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INTRODUCTION 


Apres  des  etudes  approfondies  et  de  longs  debats  le  Par- 
lement  vient  de  voter  une  loi  organisant  le  nouveau  regime 
d€s  cheaiiins  de  fer  frangais.  La  neccssite  de  modifier  la 
legis^lation  ferroviaire  se  faisait  sentir  bien  avant  1914. 
Mais  depiiis  la  guerre  eWe  etait  de  venue  particulierement 
imperieuse  car  la  reforme  etait  le  seul  moj'en  qu'on  eut 
d'eviter  Tarret  de  I'exploitation  des  reseaux  concedes  aux 
compagnies. 

Le  bouleversement  economique  engendre  par  la  guerrs 
a  rendu  extremement  critique  la  situation  financiere  de 
nos  grands  reseaux.  La  crise  a  commenice  des  ile  debut  de 
I'annee.  1915.  Depuis  cette  epoque  les  compagnies  ferro- 
viaires  n'onl  cesse  d'exploiter  a  perte.  L'excedent  des 
depenses  sur  les  recettes  a  ete  sans  cesse  en  s'accentuant, 
par  suite  des  augmentations  du  prix  du  combustible,  des 
salaires,  des  reparations  du  materiel  et  des  indemnites 
payees  pour  pertes,  retards  ou  avaries  des  marchandises. 

Des  rapports  presentes  par  diflferentes  commissions  du 
Senat  et  de  la  Chambre  des  Deputes,  sur  le  projet  de  loi 
relatif  au  nouveau  relevement  des  tarifs  de  chemins  de  fer, 
il   appert  que  le   total   des  insuffisances   des  produits   de 
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rexploitation,  du  2  aout  1914  a  fin  1919,  s'^leve  a  plus  de 
3.700  milions. 

Si  nous  ajoutons  maintenant  a  ce  chiffre  la  somme  de 
3.530  millions  representant  I'insuffisance  totale  des  reseaux 
en  1920,  le  deficit  des  exploitations  annexes,  les  charge? 
du  capital,  les  indetmnites  exceptionnelles  du  temps  de 
guerre  et  autres  supplements  payes  par  ll'Etat,  nous  voyons 
que  le  deficit  total  des  compagnies  ferroviaires  atteint  un 
chiffre  formidable  (1). 

Cette  crise  financiere  n'a  pas  tarde  a  amener  une  crise 
aigue  d'exploitation,  funeste  pour  I'industrie,  I'agricu'lture 
et  le  commerce.  Des  voles  ferrees  fatiguees  au  point  de 
rendre  incertaine  lla  securite  des  voyages,  des  kiilometres 
de  rails,  de  traverses  et  de  ht^last  a  reconstruire,  une  circu- 


(1)  Sur  les  deficits  de  nos  reseaux  consultev  1"  Le  Uni^^inri  fait  au  nom 
de  la  Commisision  des  chemins  de  fer  sur  le  nouveau  relevement  tempo- 
raire  des  tarifs  dee  ehemiins  de  fer  d'int^T6t  general  par  M.  Imbart  de  la 
TO'Uir.  Sen'at,   s6ance   du  5   fowler   1920.  Doc.   Pairt.  W°   21;    2°    le   Projet 
de  lot  layant  pour  objet'  d'autoriser   le  relevement  temporaire   des   tarifs 
eur   les   girands   r69©aux   de   cliemins   de   fer    d'interet   g(§n6ral.   Ghambre, 
stance  du  W  janvler  19ill8.  Doc.  Pari.  N°  41181;  3°  'VAvis  presente  au  nom 
de  la  'Commjssiion  du  budget  isur  le  projet  de  loi  relatif  au  relevememt 
temporaire    des  tarifs    sur    les   grands   reseaux    de    chemins    de    fer,    par 
M.  Louis  Marin.  Chambre,  seance   du  21  mars  1318.  Doc.  Pari.  N°   4i8S: 
4"   VAvis  prfeente  au  nom  de  la  iCommiss'ion  des  fmances  sur  le  projet 
de  loi  relatif  au  nouveau  relevement  temporaire  des  tarifs  sur  les  grands 
reseaux  de  ohemine  de  fer,  par  M-  Paul  Doumer.  Stoat,  stance  du  '5  U- 
vrier  1)920.  Doc.  Pairl.  'N"  '2i4 :  5°  'YAvis  pr6sent(5  au  nom  de  la  Commis- 
sion des  finances  sur  le  projet  de  loi  relatif  au  nouveau  r(5gim'e  des  che- 
mdns   de   fer   d'int(5ret   g6n6ra;i   par   MM.   Maunoury  .et   Dutreil.   Chamhre, 
2«  stance  du  31  ijuillet  11920.  Doc.  Pari.  N°  1947^1948;   6°  le  Rapport  fait 
au  nom  de  la  Commission  des  chemins  de  fer  sur  le  projet  de  loi  ladopt^ 
par  la  Ghambre  des  D(5put6s,  relatif  au  nouveau  r^ginte  des  chemins   de 
for   d'int^pfit  general,   par  M.  F.  Rabier.  iStoat,  stance    du   31   d(5c-embre 
1^920.  Doo.  Pari.  N°  "627;  7°  I'artide  public  par  M.  Marcel  Pa&chaud  sut 
la  situation  des  grands  reseaux  de  chemins  de  fer  a  la  veille  du  nouveau 
regime  (dans  Bevue  de  France,  i"   octobre   ITOl). 


lation  troubMe  se  traduisant  par  des  accidents  nombreux 
et  par  des  pertes  materielles,  des  reseaux  fermes  les  uns 
aux  autres,  des  locomotives  usees,  tel  est  synoptiquement 
le  sombre  tableau  que  M.  le  Colonel  Girod  a  trace  dans 
son  intervention  a  la  Chambre  du  19  fevrier  1920,  sur  I'etat 
deplorable  de  notre  outiTMge  de  transports. 

En  presence  de  cette  double  crise  le  maintien  du  regime 
actuel  des  chemins  de  fer  fut  juge  impossible  (1).  En 
effet  si  une  modification  legale  des  conditions  de 
Findustrie  ferroviaire  n'intervenait  pas,  le  reseau  d'Etat 
et  les  reseaux  concedes  devaient  reprendre,  a  partir  du 
1^'  Janvier  1921,  les  tarifs  d'avant-guerre,  augmentes  des 
25  %  ad'mis  par  la  loi  du  1^''  avril  1918.  Mais  il  falilait  pre- 
voir  que  le  prix  du  combustible  et  des  matieres  premieres 
ou  manufacturees  rcstant  eleve  pendant  quelques  annees 
encore  et  les  pertes  s'accumulant,  lI'Etat  debourserait 
d'enormes  sommcs,  les  unes  a  litre  definitif,  Les  autres  a 
tiirc  remboursable,  et  que  les  compagnies  s'endetteraient 
demesuremcnt;  le  Nord  et  le  P.  L.  M.  s'achemineraient 
vers  'la  ruine  (2). 

D'autre  part,  sans  une  legislation  nouveHc  modifiant  le 
regime  actuel  des  chemins  de  fer,  le  credit  des  compagnies 
aurait  disparu  et  elles  auraient  ete  dans  Fimpossibilite  de 
placer  kurs  emprunts  a  cause  de  la  duree  de  leurs  con- 
cessions (3).  CeWes-ci  viendront  a  expiration  dans  30  ou 
40  ans.  Or,  pendant  ce  laps  de  temps,  il  aurait  fariu,  les 
conventions  de  1883  subsistant,  que  les  com])agnies  conti- 


(1)  Gf.  Truchy,  Cotirs  d'Economie  Politique,  T.  l*-",  1919,  p.  245. 

(2)  Cf.  Avis  de  MM.  Maunoury  et  iDutreil,  p.  Ii6'l. 

(3)  Cf.  Trughy,   ouvr.   cite,   p.   2/45. 
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nuent  a  emprunter  et  a  amortir  leurs  emprunts.  Si  Vori 
avait  exige  qu'elles  aniortiissent  avant  il'expiration  de  leurs 
concessions,  au  fur  et  a  mesure  que  s'ecouleront  les  annees, 
la  duree  d'amortissement  se  serait  abaissee  a  vingt  ans,  a 
dix  ans  et  a  moins,  ce  qui  Heur  aurait  impose  des  charges 
impossibles  a  supporter.  D'autre  part,  si  on  les  avait  auto- 
risees  a  etendre  la  periode  d'amortissement  au-dela  de  ia 
date  ou  Heurs  concessions  doivent  prendre  fin,  les  sous- 
cripteurs  d'ob ligations  auraient  craint,  a  juste  litre,  de 
n'avoir  aucun  gajge,  aucune  garantie  de  reml)oursement  (1). 

II  n'est  done  pas  etonnant  que  les  nombreuses  difficultes 
dans  lesqueTles  se  debattaient  les  comipagnies  de  chemins 
de  fer  et  les  dangers  qui  en  decouiaient,  aient  frappe  tons 
ceux  qui  s'interessent  au  bon  fonctionnemcnt  de  nos  re- 
seaux  d'interet  general.  De  la  le  grand  nombrc  de  systemes 
proposes  de  toutes  parts  pour  fixer  Ic  futur  regime  de  nos 
chemins  de  fer. 

Deja,  avant  la  fin  des  hostilites,  on  s'etait  preoccupe,  a 
lia  Chamlbre  des  Deputes,  du  nouveau  regime  des  grands 
reseaux  afin  que  la  paix  trouve  le  pays  pret  pour  la  lutte 
qu'il  allait  etre  oblige  de  soutenir  sur  le  terrain  econo- 
mique  (2). 

De  son  cote  le  public  commen^ait  a  s'emouvoir  de  la 
situation  precaire  de  nos  reseaux  et  i!l  entrevoyait  la  neces- 
site  d''une  reforme  du  regime  des  chemins  de  fer.  Les 
usages  voulaient,  comme  le   disait  M.  Louis  Marin   dans 


(1)  iGf.   Avis   de   MM.   Maunoury   et  iDutreil,    p.    Ii6l.   Consniter   aussi   it 
d'i'soouris  a  la  Gtiambre  de  M.  (Leon  Blum,  Journal  Officiel,  10  juillet  1920. 

(2)  Consulter  la  declaration  de  M.  Claveille  a  la  Ghamhre,  Journal,  Offi- 
ciel, 28  mars  1918,  et  oelles  de  M.  Bedouce,  Journal  Officiel,  29  macs  1918- 
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son  rapport  du  21  mars  1918,  que  le  grand  organisme  des 
transports  par  voies  ferrees  cessat  de  constituer  une  lourde 
charge  pour  le  Tresor,  et  que,  sans  nouveaux  sacrifices 
budgetaires,  il  jouat  le  role  essentiel  qui  lui  est  devoki 
dans  le  developpement  de  la  prosperite  nationale. 

D'autre  part  une  question  de  premiiere  importance,  celle 
de  la  fixation  du  statut  du  personnel,  fut  sou'levee  a  ce 
moment.  On  constatait  chez  celui-ci  une  tres  grande  lassi- 
tude due  aux  conditions  difficiLes,  a  la  cherte  de  la  vie  et 
surtout  au  surmenage  cause  par  la  guerre.  Des  voix  auto- 
risees  demanderent  au  Parlement  de  fixer  definitivement 
le  statut  des  employes  des  chemins  de  f er,  et  de  leur  accor- 
der  la  part  qu'ils  revendiquaient  dans  la  direction  de 
I'industrie  ferroviaire  (1). 

Mais  pour  donner  aux  agents,  dans  rensembl<?  de  la 
direction  des  chemins  de  fer,  la  pHace  cxacte  qu'ils  doivent 
occuper,  il  faudrait,  d'apres  M.  Margaine  et  d'autres  parle- 
mentaires,  proceder  a  'I'unification  du  reseau  national  de 
sorte  qu'il  nc  fut  pas  morcele  en  p'lusieurs  reseaux  iiide- 
pendants,  animes  d'un  esprit  de  particularismc  inevi- 
table (2).  C'est  d'ailleurs  sous  le  benefice  d'une  proniesse 
dans  oe  sens  que  le  Ministre  des  Travaux  Publics  avail 
demande   au   Parlement   que   son   projet   sur  le   nouveau 


'(1)  Consulter  le  rapport  que  M.  Joug-»et,  mgenieur  en  ohef  des  ser- 
vices, avail  redige  au  nom  du  oomite  technique  auquei  le  Ministre  des 
Travaux  Publios  avait  demande  son  avis  sur  lla  cvlee  des  transports. 
Go-nsulter  aussi  Tintervention  de  M.  Margaine  k*  la  Chambre  'le  30  d6- 
oembre  1&19. 

(2)  Voyez  les  interventions  en  ce  .sens  de  LM.  Margaine  {Journal  Officiel, 
31  decembre  1919)  de  M.  Imbart  de  la  Tour  (Senat,  stance  du  6  ff^vrier 
1920,  Doc.  Pairl.  N°  2.1)  et  de  M.  Paul  Doumer  (S^nat,  stance  du  5  fevrier 
1980.  Doc.  Pari.  N»  24). 
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relevement  des  tarifs  ne  subisse  pas  de  modifications.  Le 
Ministre  a  cette  occasion  s'enga^geait,  en  oe  qui  touciiait  la 
refonte  dii  regime  general  des  chemins  de  fer,  a  s'en  tenir 
au  delai  de  trois  mois  fixe  pour  deposer  le  projet  de  loi 
qui  devait  servir  de  base  a  I'etude  du  Parlement, 

Le  projet  de  refonne  ferroviaire  apres  avoir  ete  etudie 
par  la  Direction  des  c^bemins  de  fer  du  Ministere  des 
Travaux  Pulbdics,  revu  et  corrige  par  des  jurisies  eminents, 
fut  communique  aux  coanpagnies,  qui  engagerent  des  nego- 
ciations  avec  \e  Ministre  des  Travaux  Publics.  Ces  negocia- 
tions  aboutirent  a  une  convention  transactionnelie  acceptee 
par  les  deux  parties. 

La  nouvelle  convention  du  gouvernement  avec  les  com- 
pagnies,  soumise  par  le  Ministre  aux  commissions  des  Tra- 
vaux Publics  et  des  Finances,  a  ete  deposee  a  la  Chambre  le 
17  mai  1920.  Le  projet  de  loi  comportait  la  coordination  des 
reseaux,  qui  devraient  etre  exploites  suivant  des  vues  d'en- 
semble  ct  dans  le  sens  des  interets  generaux  du  pays,  11 
prevoyait  en  outre  la  solidarite  financiere  des  compagnies 
par  I'institution  d'un  fonds  commun  grace  auquel  les  re- 
seaux en  excedent  viendraient  au  secours  des  reseaux  en 
deficit.  D'autre  part,  pour  etablir  une  reelle  solidarite  entre 
I'intcret  financier  des  reseaux  ct  I'interet  du  public,  le  projet 
prevoyait  Tallocation  d'une  prime  proportion nel'le  a  I'aug- 
mentation  du  nombre  de  tonnes  chargees  et  du  tonnage 
kilometrique  realise. 

L'^xploitation  etant  assuree  par  les  dispositions  qui  pre- 
cedent, le  projet  gouvernemental  s'attaquait  ensuite  a  la 
difficuJte  provenant  de  la  brievete  relative  de  la  periodc 
pendant  laquelle  le  regime  des  concessions  continuera  a 
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s'apptliquer.  Cette  brievete,  en  effet,  pourrait  empecher  les 
reseaux  de  developper  et  de  perfectionner  leur  outillage 
comme  I'exige  I'interet  national. 

Pour  obvier  a  cet  inconvenient  le  projet  demandait  que 
les  reseaux  prennent  Thabitude  de  couvrir  les  depenses 
pour  construction  des  lignes  nouvellles,  travaux  comple- 
mentaires,  acquisition  de  materiel  e'l'ectrique,  au  moyen 
d'oMigations  nouvelles  dont  la  periodc  d'amortissement 
ne  serait  pas  superieure  a  60  ans.  La  fin  du  projet  traitait 
du  maintien  de  la  politique  inauguree  pendant  la  guerre, 
politique  de  relation  entre  le  rail  et  I'eau  telle  que  la 
commande  I'interet  du  pays. 

Au  projet  gouvernementaT  deux  contre-projets  furent 
opposes  (1).  Le  redacteur  du  premier  etait  M.  Loucheur  qui 
voyait  la  solution  de  la  crise  ferroviaire  dans  le  systeme 
de  la  regie  interessee.  L'autre  projet  avail  ete  redige  par 
M.  Leon  Blum  et  fut  depose  a  la  Chambre  le  30  juillet  1920, 
au  nom  de  tous  les  deputes  socialistes.  Ce  projet  preconi- 
sait  la  transformation  et  la  reorganisation  du  service  des 
chemins  de  fer  par  la  nationalisation  industrielle. 

Mais  les  systemes  proposes  par  M.  Loucheur  et  par 
M.  Leon  Blum  furent  repousses  par  les  Commissions  des 
Finances  et  des  Travaux  PuMics;  et  le  projet  de  loi  du 
gouvernement,  discute  pendant  les  seances  des  14,  15,  16, 
17  et  18  decembre  1920,  fut  adopte  par  la  Chambre  des 
Deputes  dans  sa  2'^  seance  du  18  decembre  1920  avec  nom- 
breuses  additions. 

Trois  jours  apres  son  adoption  par  la  Chambre  le  projet 


(1)  Doc.  Pari.  ]\»  943  et  N"   146-4. 
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du  gouvcrnement  fut  presente  au  Senat.  La  discussion  se 
prolongea  ipendant  les  seances  des  5,  7,  8  et  9  juillet  1921 
et  aboutil  a  I'adoption  avec  quelques  additions  et  modifi- 
cations qui  neicessiterent  son  retour  devant  la  Chambre 
des  Deputes.  Celle-ci,  apres  une  longue  discussion  qui 
occupa  quatre  seances  (25  a  28  octobre  1921),  donna  son 
adhesion  aux  modifications  apportees  par  le  Senat  au 
projet  qu'elile  avait  vote  I'annee  jDrecedente. 

A  rheure  ou,  au  Paiicment,  I'etude  des  modifica- 
tions a  apporter  aux  principes  directeurs  de  notre  organi- 
sation ferroviaire,  soulevait  a  nouveau  de  longues  discus- 
sions cntre  les  partisans  et  les  adversaires  de  fexploitation 
des  chemins  de  fer  par  FEtat,  nous  avons  pense  qu'il  y 
aurait  interet  a  rechcrchcr  comment  ridee  de  I'etatisation 
des  chemins  de  fer  naquit  et  se  developpa  en  France  pen- 
dant la  periode  qui  va  des  origines  des  chemins  de  fer 
jusqu'en  1859. 

De  1823  a  1832  la  question  comporte  des  ebauches  qui 
seront  commc  le  preambule  de  son  developpement  futur. 
C'est  alors,  il  est  vrai,  que  les  premieres  concessions  sont 
aocordees.  Cepcndant  par  suite  de  I'ignorance  oil  fon  est 
de  la  valeur  future  du  nouveau  mode  de  communication 
il  ne  pent  pas  encore  y  avoir  «  une  question  des  chemins 
de  fer  ». 

Mais  de  1832  a  1837  on  apergoit  de  plus  en  plus  distincte- 
ment  le  role  que  ce  moyen  de  locomotion  jouera  dans 
I'avenir.  Tout  d'abord  H'exemple  die  I'Angllieterre  et  les 
premiers  essais  francais  eveillent  la  curiosite.  Stimulee  par 
la  predication  et  Faction  saint-simoniennes,  I'opinion  s'y 
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interesse.  C'est  alors  cfu'ont  lieu  les  premieres  interventions 
(Jes  pouvoirs  publics.  Mais  les  lignes  concedees  ont  un 
faible  parcours.  Le  probleme  n'est  pose  que  d'une  facon 
incomplete. 

A  partir  de  1837  il  sera  pose  dans  son  ensemble.  Alors 
s'ouvre  la  periode  des  grandes  discussions  qui  aboutissent 
par  la  loi  de  1842  a  une  solution  transactionnelle.  La  Revo- 
lution de  1848  souleve  a  nouveau  la  question  des  chemins 
de  fer.  Les  discussions  portent  sur  le  rachat  en  vue  de 
I'etatisation.  La  reaction  conservatrice  de  1849,  puis  I'Em- 
pire  marquent  un  retour  a  des  dispositions  favorables  aux 
compagnies  concessionnaires. 

Tdle  est  en  raccourci  I'histoire  du  probleme  de  I'etatisa- 
tion en  France  pendant  la  periode  qui  nous  a  interesses  et 
qui  se  termine  en  1859.  Pour  la  retracer  nous  respecterons 
le  plan  qui  nous  est  donne  par  I'histoire  elle-meme.  C'est 
en  effet  une  etude  historique  que  nous  entreprenons  ici. 
La  theorie  n'interviendra  que  dans  la  mesure  ou  I'exigeront 
I'exipose  des  conceptions  et  des  controverses  ainsi  que 
I'intelligence  du  proMeme.  Etudier  comment  ce  probleme 
est  ne  des  fails  et  s'est  presente  aux  esprits,  dans  la  pre- 
miere moitie  du  siecle  dernier,  examiner  les  reponses  qui 
lui  ont  ete  donnees  par  les  economistes,  les  techniciens, 
les  publicistes,  les  hommes  du  gouvernement  et  du  Parle- 
ment,  indiquer  les  textes  legislatifs  qui  s'y  .rlapportent 
depuis  les  origines  jusqu'aux  conventions  de  1859,  voila 
I'objet  de  notre  ouvrage. 
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Les  pnemieree  concessioms  :  Andrezieux-Saint-Etienne;  Saint-Etie.nne-Lyon: 
Andrezieux-tRoanne :  Eplnao  au  canal  de  Bourgogrie :  Toulouse-Mon- 
tauban.  —  Moyens  de  coimmnrLication  tres  primitifs.  - —  Garactere  des 
premieres  concessio'ns.  —  Entreprises  induetrie'lies  et  locales.  — 
L'ceuvre  de  rAngfleterre  ;  lig-ne  Darling-ton-lStooktoin  (ISSS)  ;  lig-ne 
L'iverpO'Ol-Manchesler  (1'8'3'0).  —  Ret'entiss'emen't  de  ces  experiences  en 
Prance.  —  Article  de  Bilanqui;  ibettres  de  Michel  Gbevalier  :  «  L'exemple 
de  I'Angleterre  >>.  —  Avenement  de  iLouis-iPhilippe.  —  R^actio'n  oontre 
I'ecole  'eco;nomiqiie  cla.=8ique.  —  Les  origines  du  soeialisme  et  ses 
/^  causes.  —  Pierre  'Leroux,  iBuchez,  ^Fourier,  PhUippo  Biwnarotti,  Loiws 

•B'lanc.  —  ISa'int-Simon,  :sa  doctrine,  ses  disoiptes-  —  Aotioin  des  saint- 
simonlens  en  faveur  des  chemins  de  fer.  —  'Fondation  du  «  Prodnc- 
teur  ».  —  Foindation  de  H'  <<  OrganisatPtir  ».  —  Michel  Chevalier  'et  son 
"  ffysteme  de  la  Mediterranee  ».  — ■  Inbervention  de  T'Etat  reoliam6e  par 
les  saint-simoniens.  —  «  Vues  paUtiques  et  pratiques  sur  Us  travaux 
publics  en  France  »,  par  Lame.  Clapeyron,  Eugene  et  Stephane  Fla- 
chat.  —  iQritique  d'Emile  Pepeiire.  —  Intervention  du  gouvernement.  — 
Projet  d'une  ligne  Montbrison-IMontrond.  —  iLoi  de  18l3i3-  Rapport  de 
M.  de  iD6sl'gny.  • —  Expose  des  miotifs  a  Pa  Chambre  des  Pairs.  — 
Periode  de  stagnationi.  — 'Second'e  pha'se  de  faction  ..saint-simonienme. ' — 
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Les  premiers  essais   de  chemins   de  fer  en   France  ne 
pouvaient  souilever  aucun  probleme  d'ordre  general.  L'eia- 
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blissement  de  la  premiere  ligne,  celLe  d'Andrezieux  a  Saint- 
Etienne,  fut  autorisee  en  1823.  M.  Beaunier  en  obtint  la 
concession  du  roi  Louis  XVIII.  La  mise  en  exploitation  eut 
lieu  le  1^''  octobre  1828  (1). 

Trois  autres  concessions  suivirent.  Une  ordonnance 
royale  du  7  juin  1826  conceda  le  chemin  Saint-Etienne  a 
Lyon  a  MM.  Seguin  freres  (2).  Cettc  concession,  et  c'est 
d'ailleurs  son  interet,  fut  accordee  apres  adjudication  pu- 
blique.  On  emploiera  le  meine  systeme  pour  les  lignes  qui 
suivront.  En  1828  c'est  la  ligne  d'Andrezieux  a  Roanne, 
longue  de  67  kilojnetres,  concedee  a  MM.  Mellet  et  Henri. 
En  avril  1830  fut  concede  un  chemin  de  28  kilometres 
reliant  les  houillferes  d'Epinac  au  canal  de  Bourgogne. 
Gitons  enfin  en  1831  11a  concession  de  la  ligne  Toulouse- 
Montauban.  C'est  la,  pourrait-on  dire,  I'epoque  prehisto- 
rique  des  voies  ferrees.  Dans  les  premiers  essais  on  n'utili- 
sait  que  des  wagons  a  traction  mecani'que  tres  rudimen- 
taire.  «  Supposez-vous  partant  d'Andrezieux  pour  Roanne  : 
vous  voila,  durant  quelques  kilometres,  remorque  par  des 
chevaux,  puis  une  locomotive  vous  fait  franchir  huit  ou 
dix  lieues;  ensuite,  a  chaque  pas,  vous  voyez  changer  les 
moyens  de  traction.  Sur  tel  plan  incline,  vous  vous  sentez 
hisse  par  les  cordages  de  la  machine  fixe,  sur  tel  autre, 
ce  sont  les  ichevaux  qui  reparaissent,  aillleurs,  a  la  descente, 
vous  glissez  rapidement  ipar  I'effet  de  votre  propre  poids. 
Quelquefois  quand  deux  pentes  se  rejoignent  a  un  plateau 
etroit  avec  des  inc;linaisons  analogues,  on  utilise  le  poids 


i(il)  Longueur  de  oe  chemin  :   16  kilometres. 
|(,2)  Loag'U'eur    :   57  killom6'tres. 
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d'un  train  descendant  sur  un  des  flancs  dii  coteau  pour 
aider  a  en  faire  remonter  un  autre  sur  le  flanc  oppose  »  (1). 
Ces  dispositifs  servaient  seulement  au  transport  des  mar- 
ohandises. 

Quant  aux  caracteres  des  concessions  accordees  durant 
cette  periode  de  1823  a  1832,  Alfred  Picard  les  enumere 
ainsi  (2), 

1"  Perpetuile,  sans  aucune  reserve  de  reprise  eventuelle 
par  I'Etat; 

2°  Concession  par  ordonnance  royale,  sans  Intervention 
du  legislateur; 

3°  Construction  aux  frais  des  concessionnaires,  sans  pret, 
subvention  ni  garantie  d'interet  de  I'Etat; 

4°  Siniplicite  extreme  des  tarifs,  reduits  a  un  prix  unique 
pour  toutes  les  marchandises,  quelle  qu'en  fut  la  nature; 

5°  Chiifre  eleve  du  prix  des  actions  destinees  a  constituer 
le  fonds  social  des  compagnies; 

6°  Realisation  des  capitaux  necessaires  au  moyen  d'ac- 
tions  a  I'exclusion  de  toute  emission  d'oMigations; 

7''  Insuffisance  des  stipulations  relatives  au  controle  et 
aux  pouvoirs  de  I'Etat  sur  la  construction  et  I'exploitation. 

Ces  entreprises  de  chemins  de  fer  sont  avant  tout  indus- 
trieUes  et  locales,  presque  toutes  virent  le  jour  dans  le 
bassin  houiRler  de  ila  Loire.  En  creant  des  voies  de  commu- 
nication ou  en  perfectionnant  celles  qui  existaient  deja,  on 
se  propose  uniquement  de  developper  rindustrie  houillere 
Si  Fextraction  du  charbon  de  la  Loire  n'a  pas  le  meme 


(1)  AuDiGANNE,  Les  Chemlns  "de  fer  aujourd'hui  et  dans  cent  ans.  Pairis, 
Capelle,  1»58,  t.  1",  p.  130. 
<2)   Traits  des  chemins  de  fer,  par  Alfred  Picard,  Paris,  li8'87,  t.  1",  p.  4. 
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succes  qu'en  Angleterre,  c'est  parce  que,  suivant  la  re- 
niarque  des  concessionnaires  de  la  ligne  Andrezieux- 
Roanne,  I'absence  ou  I'imperfection  des  moyens  de  com- 
munication font  obstadle  en  France  au  progres  des 
exploitations  minerailes  et  de  I'industrie  metallurgique  (1). 
Pour  sauver  les  houilles  de  la  Loire,  il  faut  done  creer  des 
communications  nouvel'les.  Or,  etant  donnee  ri'mpossibilite 
d'ameliorer  le  cours  de  la  Loire  et  de  creer  un  canal  lateral, 
et  «  puisque  dans  I'etat  actneS,  on  ne  connait  que  les  che- 
mins  de  fer  qui  puissent  suppleer  les  canaux  avec  la  merne 
economic,  c'est  done  a  une  voie  de  ce  genre  qu'il  faut 
recourir  pour  procurer  aux  houilleres  de  Saint-Etienne  le 
debouche  qui  leur  convient  »  (2). 

De  meme,  Fournel,  en  1825,  craignant  la  ruine  des  indus- 
tries de  Champagne,  estime  que  oeHles-ci  se  releveraient 
infailliblement  si  on  etablissait  un  chemin  de  fer  (3).  En 
1829,  il  revient  a  la  charge,  publiant  avec  Margerin  un 
nouvel  ecrit  :  «  De  Vinfliience  dii  chemin  de  fer  de  Gray 
a  Saint-Dizier  sur  les  mines  et  les  forets  de  la  Champagne 
et  de  la  Lorraine  ».  Et  en  1831,  c'est  le  «  Memoire  sur  le 
chemin  de  fer  de  Gray  a  Verdnn  ».  Les  premiers  chapitres 
montrent  ^'importance  de  I'industrie  regionale  et  deplorent 
le  manque  de  voies  de  communications.  Le  chapitre  III 
s'intitule  :  «  Discussion  du  meilleur  mode  a  adopter  pour 
operer  la  jonction  de  Gray  a  Verdun.  Conclusion  en  faveur 


i(l)  Mellet  .el  Henry,  Memorre  sur  \p  chemin  de  fer  de  la  Loire,  d'An- 
drizieux  d  Roanne,  p.  VI. 

{2)  fUd.,  p.  15. 

(3)  H.  iFouRNEL,  Memcjire  svr  le  chein'm  de  fer  de  Gray  a  Verdun.  Revue 
encyclop6dique,   fevrier    1832. 


—  31  — 

d'un  chemiii  de  fer,  et  considerations  generales  sur  son 
trace  ». 

L'extension  du  reseau  ferre  en  France  est  done  bien  due 
a  I'origine  a  des  considerations  d'interets  regionaux.  Entre- 
prises  industrielles  locales,  elies  furent  tentees  sur  I'initia- 
tive  d'hommes  cntreprcnants.  C'est  I'industrie  privee  qui 
assume  tons  les  frais  de  construction  sans  deniander  aucun 
secours  au  gouvernement.  Si  les  interesses  s'adressent  aux 
pouvoirs  publics,  c'est  uniquement  parce  qu'ils  veulent 
oocuper  certaines  parties  du  doniaine  public.  Le  gouverne- 
ment juge  la  question  peu  importante  et  non  seulement 
toutes  les  autorisations  demandees  sont  octroyees  par  or- 
donnances  royales,  mais  encore  les  concessions  sont  perpe- 
tuelles  et  ne  contiennent  aucune  stipulation  precise.  Pour 
que  Ton  comprit  en  France  le  nombre  et  I'importance  des 
services  que  pourraient  rendre  les  chemins  de  fer  il  fallut 
attendre  quelques  annees  apres  la  revolution  de  1830,  le 
retentissement  provoque  par  les  experiences  d'Outre- 
Manche,  L'Angleterre  nous  avait,  en  effet,  devances  dans 
cette  voie.  En  1825  fut  inauvguree  la  ligne  de  Darlington  a 
Stockton,  longue  de  41  kilonietres.  Les  voitures  etaient 
trainees  par  des  chevaux.  Tel  est  I'ancetre  des  chemins  de 
fer.  Le  15  septembre  1830  eut  lieu  I'ouverture  de  la  ligne 
Liverpool-Manchester  dont  la  longueur  atteignait  50  kilo- 
metres. «  Avant  meme  de  commencer  I'exploitation,  dit 
M.  Audiganne,  la  compagnie  avait  propose  un  prix  de 
12.500  francs  pour  la  meilleure  locomotive  executee  d'apres 
des  conditions  precises.  Dans  ce  concours,  qui  eut  un  grand 
retentissement,  la  recompense  avait  ete  obtenue  par 
Georges  Stephenson.  L'annee  1829  voyait  ainsi  fonctionner 
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la  premiere  chaiidiere  tubulaire  avec  tirage  au  moyen  de 
jet  de  vapeur  dans  la  cheminee,  mais  I'idee  de  la  chaudiere 
tu'biillaire  n'appartenait  pas  a  Georges  Stephenson  »  (1). 

De  noanbreux  ecrivains  firent  connaitre  ces  experiences 
a  I'opinion  publique  francaise.  «  On  parle  souvent  des 
machines  a  vapeur  et  des  routes  en  fer  de  I'Angleterre  », 
elcrit  en  1825  Adolphe  Blanqui  dans  un  «  Voyage  philoso- 
phique  et  indiistriel  dans  le  departement  dii  Var  »  (2). 
C'esit  ce  nieme  Blanqui,  qui,  dans  un  autre  article  sur 
«  L'influence  des  machines  a  vapeur  sur  la  prosperite  pu- 
blique ))  exhorte  ses  compatriotes  en  ces  termes  :  «  Que  les 
Frangais  se  hatent  de  partager  avec  les  Anglais  Fheritage 
de  Watt  et  I'asipect  de  la  France  sera  change  »  (3).  Les 
Fran^ais  qui  reviennent  d'Angleterre  enthousiasmes  de  ce 
qu'ils  ont  vu,  souhaitent  ardemment  de  voir  leur  pays 
entrer  dans  Ja  meme  voie.  Ainsi  fait  I'ingenieur  Le  Gallois 
des  1818  dans  «  Les  chemins  de  fer  en  Angleterre,  notam- 
ment  a  Newcastle,  dans  le  Northumberland  »  (4).  Avec  une 
justesse  de  vues  singuliere,  il  y  montre  la  superiorite  des 
chemins  de  fer  sur  les  canaux.  «  Les  chemins  de  fer  for- 
meront  un  jour  le  complement  de  notre  sj'^steme  de  com- 
munications interieures;  ils  meritent  d'etre  consideres 
comme  un  objet  d'utilite  ipublique  du  plus  grand  interet. 
Le  «  Moniteur  Universel  »  parte  avec  enthousiasme 
de  la  ligne  Stockton-Darlington.  Tons  les  journaux  et  re- 


(1)  Les  chemins  de  fer  aujourd'hui  et  dans  cent  cms,  paT  A.  Audiganne, 
t.  1",  p.  93. 

(2)  <■  Le  Prodnrteiir  -..t.  1".    p.  3&9. 

(3)  Ibid.,  p.  23. 

(4)  "   Annates  des  Mines   »,   iSlS,   t.   III. 
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vues  qui  traitent  de  questions  industrielles  abomdent  dans 
ce  sens.  Quel'ques-uns  ne  font  que  decrire  ce  qu'ils  ont  vu 
et  admire,  A  d'autres  ce  meme  spectacle  inspire  des  ou- 
vraiges  originaux  ou  le  role  des  chemins  de  fer  est  excel- 
lement  compris.  En  somme,  si  elle  est  restreinte  a  I'elite 
des  industriels  fran^ais,  cette  influence  persistante  de  I'An- 
glelerre  n'en  est  pas  moins  tres  nette.  Et  plus  nous  avauQons 
dans  Fhistoire,  plus  elle  s'acicentue.  L'inauguration  de  la 
ligne  Liverpool-Manchester  devient  le  fameux  «  exmple 
de  I'Angleterre  ».  En  novembre  1833,  Michel  Chevalier 
efinprunte  cette  voie  et  fait  part  de  son  admiration  pour 
de  pareils  travaux.  Et  a  la  Chambre  des  Deputes,  des  que 
s'ouvriront  les  debats  sur  les  voies  ferrees,  I'experience  de 
FAngleterre  sera  continuellement  invoquee. 

Les  premieres  annees  de  la  monarchic  de  juillet  virent 
un  nouvel  essor  des  entreprises  de  travaux  publics.  L'ere 
des  troubles  est  consideree  comme  close  desormais.  C'est  a 
diriger  les  progres  d'une  Industrie  nouvelle  que  la  royaute 
tient  a  donner  tous  ses  soins. 

Certes,  I'ecole  economique  classique  domine  encore, 
«  Laisse.z  faire  »  est  la  formulc  du  catechisme  liberal. 
Mais  deja  se  fait  jour  et  se  developpe  cette  idee  que  I'Etat 
a  un  role  a  jouer  dans  la  vie  economiique  de  la  nation. 
Des  1830,  J.  Cordier  redlanie  la  creation  d'un  minisiere 
des  travaux  publics  (1).  Henri  Fourncl  s'adresse  au  roi 
pour  lequel  il  redige  un  pressant  appcl  (2),  «  Role  unique 


(1)  De   la  n^cessit^   d'encourager   les   associations   et   de   les   appeler  fi 

I'ex^cution  des  travaux  publics. 

(;2)    ..   Le  Globe   »,   113  awil   li&32. 
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de  la  monarchic  de  juiEet',  s'ecriera  quel'ques  annees  plus 
tard  Michel  Chevalier,  a  die  il  appartient  de  guider  ies 
populations  vers  la  terre  promise  »  (1).  Cette  terre  promise 
c'est  surtout  Fecole  saint-simonienne  qui  la  decouvrit  et 
qui  hata  sa  conquete. 

Sous  le  regne  de  Louis-Philippe,  un  nouveau  parti  se 
constitue  dont  Ies  idees  penetrent  dans  le  peup'le.  II  se 
presente  avec  un  programme  plus  social  que  politique  :  il 
veut  faire  reigner  I'egalite  et  supprimer  la  misere.  Thureau- 
Dangin  attribue  comme  cause  principale  a  la  faveur  avec 
laquelle  on  accueille  ces  idees  naissantes  la  conception 
materiallste  qui  a  remplace  la  croyance  idealiste  et  la 
convoitise  egoiste  qui  a  reuiipllace  la  «  tradition  chretienne 
du  sacrifice  et  de  la  resignation,  la  negation  ou  I'oubli  de 
I'autre  monde  rendant  plus  apre  et  plus  impatiente  la  re- 
cherche de  la  jouisisance  ici-bas  »  (2).  Ces  idees  donnaient 
aux  masses  Fespoir  qu'une  revolution  sociale  leur  reserve- 
rait  un  avenir  meilleur.  «  Tel  etait  en  etf  et  Ic  reve  fievreux 
qui  possedait  aiors  I'imagination  de  la  classe  ouvriere. 
Pour  cette  nouvelle  maladie,  on  venait  d'imaginer  un  nom 
nouveau  que,  vers  1846,  la  bourgeoisie  commen9ait  a  pro- 
noncer  avec  inquietude,  bien  qu'il  n'eut  pas  encore  le 
retentissement  effrayant  que  Ies  evenements  de  1848  de- 
vaient  lui  donner,  le  noaii  de  socialisme  »  (3).  Les  theori- 
ciens  socialistes  se   divisaient  en   secies  nombreuses.   Les 


(1)  Des  int&rcts  materiels  en  France,  1839,  4"*  edition. 

(2)  Histoire  de  la  Monarchie  de  Jidllet,  par  Paul  Thureau-Dangin,  Paris, 
18»2,  It.  VI.  p.  '81. 

1^3)   Ibid.,    pp.    81-82. 
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premiers  d'entre  eux  furent  des  transfuges  du  saint- 
siinoiiisme  tels  Pierre  Leroux  (1)  et  Buchez  (2;. 

Fourier  (3)  vouiait  reunir  les  homines  en  «  associations 
domestiques  »  on  phalansteres  on  regnerait  rattraction  pas- 
sionnelle.  U  eut  comme  disciple  Victor  Considerant.  Phi- 
lippe Buonarotti  transmit  aux  socialistes  de  la  monarchie 
de  juillet  les  theories  de  Gracchus  Babeuf  (4).  En  1840  un 
livre  celebre  de  Cabet  «  Le  Voyage  en  Icarie  »  fait  connaitre 
le  communisme.  A  la  meme  annee  parait  egalement  1'  «  Oi- 
ganisation  du  Travail  »,  de  Louis  Blanc,  dont  le  succes  fut 
consideraible.  Proudhon,  que  I'on  peut  difficilement  ratta- 
dher  a  une  ecoie,  dans  son  memoire  sur  la  propriete,  paru 
en  1840  (5),  reprend  le  mot  du  conventionnel  Brissot.  «  la 
propriete,  c'est  le  vol  !  »  Enfin  les  saint-simoniens  dont 
nous  aurons  a  nous  occuper  plus  longuement  en  raison  de 
i'iniluence  qu'ils  eurent  sur  lia  question  des  cheiiiins  de  fer. 

Dans  sa  conception  d'une  societe  nouvelle,  Saint-Simon 
distingue  les  travailleurs  et  les  oisifs.  Les  travailleurs  sont 


(1)  D'abo-rd  saint-sim'onien.,  Pierre  Leroux  ecrivit  au  «  Giohe  »,  puis  apres 
sa  rupture  avec  EnfantiiD,  il  oo'llabora  a  la  «  Revue  EncyclopMique  »,  a 
r  «  EncyC'lopedie  nouvtile  »,  a  la  <>  Revue  Ind&pendante  »,  a  la  «  Revue 
Sociaie  ».  Bes  principaux  ouvrages  sont  De  I'Egalite,  1S38 ;  Refutation  de 
I'Eclectisme,  -11839;  Mdlthus  et  les  Econornistes;  De  I'Hamamti,  1840. 

(2)  'Buctie2i  quilte  les  saint-simonieiis  en  18l3i0  et  fdnde  un  p^riodique 
r  «  Europeen  »■  11  est  TauteuT  de  VEssai  d'un  traite  complet  de  philo- 
sophie  au  jwint  \de  vue  du  catholicisme  et  du  progrhs,  1839,  3  volumes,  et 
d'C  VHistoire  Paiiementaire  de  la  Revalution,  li839,  40  volumes,  en  colfia- 
boration  avec  M.  Roux-Lavergne.  En  1840  11  cree  1'  «  Atelier  »,  organe  des 
interSts  moraux  et  matariels  des  ouvri'ers. 

(3)  Ouvragpvs  principaux:  Theorie  des  quatre  mouvements,  it808:  As- 
sociation domestique  et  agricole,  1^822 ;  Nouveau  mode  industnel,  1829. 

^(4)   Buonarotti,  Gracchus  Babeuf  et  la  conjuration  des  Egaux,  182i8. 
(5)   P.-.I.  Proudhon,  Qu'est-ce  que  la  propn^ti?  Recherches  sur  le  prin- 
cipe  du  droit  et  du  gouvernement,  1«40, 
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a  leur  tour  repartis  en  trois  classes.  «  L'homme  sent,  il 
pense,  il  agit.  Saint-Simon  en  avait  conclii  que  tout  I'en- 
semble  du  travail  humain  pent  etre  fait  par  ceux  qui 
parlent  aux  sentiments  de  I'humanite,  par  ceux  qui  cul- 
tivent  son  intelligence,  et  par  ceux  qui  mettent  en  oeuvre 
son  activite.  De  la,  trois  fonctionsi  sociales  qui  consistent 
a  emouvoir  les  hommes,  a  les  e'clairer,  a  les  enrichir.  De 
ia  aussi,  trois  classes  de  travailleurs  :  les  artistes,  les 
savants,  les  industriels  »  (1).  En  1802  dans  les  «  Lettres  d'lin 
habitant  de  Geneve  »  Saint-Simon  donne  aux  savants  le 
pouvoir  supreme.  «  Le  Gouvernement,  dit-il,  appartient  de 
droit  a  ceux  qui  savent  ».  Cest  a  cet  effet  qu'il  imagine  le 
«  conseil  de  Newton  »,  reunion  de  savants  chargee  des  inte- 
rets  superieurs  de  la  societe.  Son  plus  grand  desir  est  de 
voir  I'Europe  enfin  pacifiee  et  reorganisee. 

En  1814,  il  ecrit  sur  ce  theme  :  «  Reorganisation  de  la 
Societe  europeenne  ».  «  Desormais  la  theorie  qu'il  va  pre- 
senter, deveilopper  et  soutenir,  ne  va  plus  Varier  :  que  Ton 
parcoure  ses  cahiers  sur  1'  «  Industrie  »  ou  son  ouvrage  ^ur 
la  «  Politique  »,  ses  «  Opinions  titteraires,  philosophiques 
et  industrielles  »,  ou  son  «  Catechisme  des  Industriels  »,  son 
«  Systeme  Industriel  »  ou  1'  «  Organisateur  »,  c'est  toujours 
la  meme  idee  que  Ton  retrouve  :  «  Une  nation  n'est  qu'une 
grande  societe  d'industrie  »  (2)  et  «  la  societe  est  I'ensemble 
et  I'union  des  hommes  livres  a  des  travaux  utiles  ».  Par 
consequent,  «  le  but  unique  ou  doivent  tendre  toutes  les  pen- 


(1)  Louis  iBlang,   llistoire  de   due   ans,    Ii830-ll8i40,    5*    6d.,   Paris,    1846, 
t.  Ill,  p.  9(1. 

(2)  Saint-iSimon,   V Industrie ,   p.   35. 
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sees  et  tons  les  efforts,  c'est  rorganisation  la  plus  favorable  a 
rindustrie  ».  Et  il  resume  toute  cettc  theorie  en  cette  phrase 
qu'il  inscrit  sur  son  «  Catechisme  des  Indiistriels  »  :  «  Tout 
par  rindustrie;  tout  pour  elle  »  (1).  Le  clerge,  la  noblesse  et 
irordre  judiciaire  doivent  transmettre  les  pouvoirs  poli- 
tiques  qu'ils  detiennent  injustenient  a  la  classe  industrielle 
«  classe  fondamentale  »  et  «  classe  nourriciere  »  de  la 
societe.  On  salt  que  Saint-Simon  publia  en  1822  dans 
r  «  Organisateiir  »  une  parabole  ceHebre  qui  lui  valut  d'etre 
traduit  en  Cour  d'Assises.  II  y  soutenait  que  si  la  France 
venaii  a  perdre  subitement  ses  trois  mille  premiers  savants, 
artistes  et  artisans,  comme  ces  hommes  sont  de  tons  les 
Fran^ais  les  plus  utiles  a  leur  pays,  la  nation  deviendrait 
«  un  corps  sans  ame  »  et  «  il  f audrait  a  notre  pays  au  moins 
une  generation  entiere  pour  reparer  ce  malheur  ».  Par 
contre  si  la  France  perdait  un  jour  tons  les  grands  officiers 
de  la  Couronne,  tous  les  Conseillers  d'Etat,  tons  les  maitres 
des  requetes,  tous  ses  marecliaux,  tous  ses  eveques,  tous 
les  prefets,  tous  les  juges  et  les  dix  mille  plus  riches  pro- 
prietaires,  qu'arriverait-il  ?  Les  Fran^ais,  bons  de  leur 
nature,  s'affligeraient  certainement  de  la  mort  de  leurs 
compatriotes,  mais  pour  I'Etat  il  ne  resulterait  de  cette 
disparition  aucun  mal  politique  (2). 

Ces  idees,  dans  la  conception  de  Saint-Simon,  president 
a  la  reorganisation  de  la  representation  nationale.  Dans 
«  y  Organisateiir  »  il  nous  trace  le  plan  de  son  pro  jet  de 


(1)  Wallon,  Les  Saint-Simonims  et  les  chemins  tie  fer,  pp.  17-18 

[2)  Olinde  Rodrigues  puMia  oee  lignes  en  1«32  sous  le  titre  de  Para- 
bole de  Saint^Simon.  II  en  donna  en  1!848  sous  le  nom  de  Paroles  d'lin 
mort  une  reimpression. 
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constitution  (1).  Lc  Parlement  souverain  qu'il  imagine  com- 
prendrait  trois  chambres  :  la  Chambre  d'invention,  la 
Chanibre  d'examen  et  la  Chambre  d'execution. 

La  Chambre  d'invention  est  formee  de  trois  cents 
meinibres,  touchant  dix  mille  francs  chacun  et  repartis  de 
la  sorte  :  deux  cents  ingenieurs  civils,  cinquante  ecrivains 
ou  poetes,  vingt-cinq  peintres,  quinze  sculpteurs  ou  archi- 
tectes  et  dix  musiciens.  Elle  sera  surtout  chargee  de  pre- 
senter des  projets  de  travaux  publics,  d'organiser  des  fetes 
publiques  et  de  distribuer  des  sommes  d'argent  pour  encou- 
rager  les  initiatives  meritoires.  La  Chambre  d'examen. 
coniposee  de  cent  physiologistes,  de  cent  physiciens  et  de 
cent  mathematiciens,  critique  et  renianie  les  projets  de  la 
Chambre  d'invention.  Elle  s'efiorcera  tout  specialement 
de  tracer  un  plan  d'education  generate.  Enfin,  dans  la 
Chambre  d'execution  ou  Chambre  des  Communes  «  les 
princiipaux  chefs  des  maisons  d'industrie  »  seront  charges 
de  diriger  I'execution  de  tons  les  projets  «  con^us  et  ela- 
bores  de  concert  par  les  savants  et  les  artistes  »  qu'ils 
jugeraient  immediatement  realisables.  lis  fixeront  aussi 
le  taux  de  i'impot  et  les  modalites  de  sa  perception. 

En  relations  suivies  avec  Jean-Baptiste  Say  et  Chap- 
tal  (2),  admirateur  fervent  d'Adam  Smith,  le  philosophe, 
fidele  au  dogme  de  la  theorie  individuaHste,  vante  tout 
specialement  ^'action  de  I'individu  en  dehors  de  I'Etat. 


(1)  Saint-Simon,   V    «    Organisateiir   »,   p.   54. 

(2)  «  De  Laborde  a  6t6  cite  par  lui  avec  elog€ ;  Charles  Comte  avait 
fait  en  1914  h&n  accueil  a  ses  articles  politiques:  Jean-iBaptiste  Say  le 
TCoe'vait  ohez  Ixii^  Chaptal  laiesait  in&erer  une  pan-tie  de  sen  travaiQ  dajis 
im  (Pccueil  dirige  par  Saint^imo'n  ».  Georges  Weill,  Un  pricurseur  du 
socialisme;  Saint-Simon  et  son  ceuvre,  [Paris,  1894. 
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II  faut,  croit-il,  reduire  an  strict  minimum  les  attributions 
du  gouvernement;  apres  avoir  constate  que  toutes  les  me 
sures  prises  par  les  gouvernements  pour  developper  la 
prosperite  sociale  n'ont  abouti  qu'a  lui  faire  tort,  il 
conclut  logiquement  qu'il  vaut  mieux  pour  la  societe  qu^i 
le  gouvernement  s'abstienne  d'intervenir  dans  ses  af- 
faires (1).  Saint-Simon  concede,  il  est  vrai,  qu'il  ne  faut 
octroyer  cette  liberte  que  lorsque  les  peuples  sont  murs 
pour  la  reccvoir.  u  Aussitot  que  le  peuple  se  trouve  en  etat 
de  se  conduire  dans  les  affaires  ordinaires  de  la  vie,  il 
n'a  plus  besoin  d'etre  gouverne,  et  toute  action  de  comman- 
dement  exercee  mal  a  propos  tend  a  troubler  I'ordre  plutot 
qu'a  le  maintenir  »  (2).  Les  gouvernants,  tels  des  surveil- 
lants  dans  les  colleges,  devront  s'occuper  uniquement  de 
maintenir  I'ordre  autour  des  travaux  de  la  nation  que  seuls 
dirigeront  les  savants,  les  artistes  et  les  industriels.  Mais 
alors,  comane  on  Fa  fait  remarquer,  par  une  distinction 
subtile  entre  Taction  de  gouverner  et  le  fait  d'administrer 
Saint-Simon  tombe  d'un  liberalisme  excessif  a  un  etatisme 
absolu  (3). 

Le  roi  et  les  ministres  perdent  bien  tout  pouvoir  mais 
par  contre  le  Parlement  souverain  imagine  par  notre  phi- 
losophe  aura  la  liberte  absolue  de  faire  sentir  son  action 
dans  tons  les  domaines  reserves  a  I'initiative  privee. 
«  Qu'est-<ce  en  effet  que  ce  budget  qui  devra  etre  etabli  de 


(1)  (Euvres  completes,  t.  IV,  p.  200. 

(2)  Ibid.,  p,  145. 

(3)  Emmanuel   de   Witt,   Saint^Simon   et  le   Systeme   Industnel,   Paris, 
1902,  p.  149. 
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fa^on  a  developper  la  production  nationaHc,  dc  facon  a 
fournir  du  travail  a  tons  Ics  proletaires  ?  Que  sont  tous 
ces  articles  de  loi  qui  organiseront  les  retraites  ouvrieres, 
ou  le  monopole  de  renseignement  ?  Nous  trouvons  aujour- 
d'hui  ces  reformes  au  programme  du  parti  socialiste  »>  (1). 

Ce  socialisme,  il  faut  le  dire,  etait  purement  reformateur. 
Saint-Simon  n'entrevoyait  pas,  a  I'encontre  du  Parti  com- 
muniste  actuel,  une  transformation  radicale  de  la  societe 
obtenue  par  une  prise  violente  du  pouvoir,  suivie  d'une 
periode  plus  ou  moins  longue  de  dictature.  L'industriel 
est  pour  lui  le  protecteur  naturel,  I'allie  et  I'ami  du  prole- 
taire.  Ennemi  de  tout  bouleversement  violent  il  se  tint  a 
I'ecart  de  la  Revolution  qui  selon  lui  ne  fit  que  retarder  une 
evolution  naturelle.  II  estimait  que  pour  faire  appliquer 
son  systeme  mieux  valait  obtenir  le  concours  gouverne- 
mental.  II  proposa  a  Napoleon  de  creer  un  prix  de  25  mil- 
lions pour  I'auteur  du  meilleur  projet  de  reorganisation 
de  la  societe  europeenne. 

Afin  de  se  concilier  les 'bonnes  graces  de  I'empereur  il  hi! 
adresse  des  eloges  eJnphatiques.  «  Pour  offrir  a  Tempcreur, 
ecrivait-il,  un  monument  digne  de  lui,  il  faudrait  tailler  le 
mont  Saint-Bernard,  en  faire  sa  statue  qui  n'aurait  pour 
base  que  la  terre  meme  »  (2).  Sous  Louis  XVIII,  qu'il  vou- 
lait  convertir  aux  idees  saint-simoniennes,  nous  le  voyons 
attaquer  avec  autant  de  passion  qu'il  y  en  avait  eu 
dans  son  admiration  de  la  veille.  «  Un  general,  dit- 
il,  qui  joignait  la  ruse  a  I'audace  s'est  alors  empare  de  la 


(1)  Ibid. 

{2)  (JEuvres  computes,  t.  IV,  p.  39. 


—  41  — 

Revolution;  il  n'y  avait  plus  d'opinion  publique  :  il  con9oit 
le  projet  hardi  d'en  creer  une,  le  projet  vicieux  d'en  consti- 
tiier  line  contraire  mix  interets  de  la  societe.  Son  but  etait 
do  retablir  Tarbitraire;  pour  determiner  la  nation  a  la 
supporter,  il  lui  a  procure  la  jouissance  de  I'exercer  sur 
ses  voisins...  Par  ce  moyen,  elle  ne  s'cst  pas  aperguc  qu'elle 
etait  conquise  dans  la  proportion  des  conquetes  qu'elle 
faisait  »  (1).  Comme  on  I'a  ecrit  tres  justement,  Saint-Simon 
est,  en  etl'et,  conservateur  puisqu'il  redoute  un  bouieverse- 
ment  politique  qui  compromettrait  la  realisation  dc  son 
reve.  II  prepare  I'opinion,  et  en  ce  sens  il  est  bien  inspire 
car  de  tout  temps  les  changemients  les  plus  profonds  ct  les 
plus  durables  se  sont  fails  par  une  lente  evolution.  Mais 
Saint-Simon  est  de  plus  tres  opportuniste  et,  s'il  s'oppose 
avec  tant  de  force  aux  nienees  bonapartistes,  s'il  se  porte 
garant  du  loyalisme  des  travailleurs,  c'est  qu'il  a  grand 
besoin  du  concours  du  roi.  Un  parti  pris  de  conservation 
dynastiquc  perce  a  travers  son  argumentation.  Saint-Simon 
est  «  gouvernemental,  pourvu  que  le  gouvernement  soit 
saint-simonien  »  (2). 

Les  disciples  de  Saint-Simon  furent  accuses  d'avoir,  a 
force  de  les  transformer,  rendu  meconnaissables  les  theo- 
ries de  leur  maitre.  De  Lomenie,  dans  sa  «  Galerie  des  Com- 
temporains  illiistres  par  an  homine  de  rieii  »  (3),  ecrivait 
ces  lignes  :  «  Saint-Simon,  etranger  aux  trois-quarts  des 
choses  qu'on  lui  attribue,  n'a  point  du  tout  compose  un 
systeme  d'organisation  sociak...  » 


(1)  Ibid.,  p.   1'85. 

(2)  De  Witt,  ouvr.  cite. 

(3)  Paris,  1®44, 
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Quoiqu'il  en  soit  et,  ceci  ne  saurait  se  contester,  par  la 
place  preponderante  faite  dans  ses  oeuvres  a  rindustrie, 
par  la  predominance  qu'il  veut  assurer  aiix  savants  et  aux 
industriels,  enfin  par  I'assurance  qu'il  donne  que  «  I'objet 
de  I'association  politique  des  Fran^ais  est  de  prosperer 
par  des  travaux  pacifiques  d'une  utilite  positive  »  (1), 
Saint-Simon  a  suscite  chez  ses  disciples  I'idee  de  donner  la 
premiere  place  a  I'industrie  et  aux  travaux  publics,  done 
plus  tard  aux  chemins  de  fer  -dans  la  doctrine  qu'ils  allaient 
edifier  d'apres  les  ecrlts  du  niaitre  »  (2). 

L'action  des  saint-simoniens  s'etendit  dans  tons  les  do- 
maines  de  I'industrie.  Leur  effort  general  est  pleinement 
resmne  dans  oe  jugement  de  M.  Pinet  :  «  Hommes  de 
science  et  de  travail,  les  saint-simoniens  ont  rachete  leurs 
illusions  et  leurs  erreurs  par  le  sens  profond  du  progres 
reel,  et  Ton  reconnait  a  present  que  ice  sont  eux  qui,  par  la 
fa^on  dont  ils  ont  aborde  les  probKemes  d'industrie,  de 
progres  materiel,  d'expansion  Internationale  ont  donne 
son  immense  essor  au  monument  industriel  qui  caracterisa 
le  XIX«  siecle...  Les  pollytechnidens  saint-simoniens...  ont 
porte  pour  la  plupart  les  ressources  de  leur  intelligence  du 
cote  du  travail  producteur...  ils  ont  borne  leur  ambition 
a  percer  les  continents,  a  joindre  les  fleuves,  a  relier  les 
villes  par  des  communications  rapides.  Notre  pays  leur 
doit  ses  voies  ferrees,  ses  voies  de  navigation...  Ce  sont  les 
institutions  de  credit  qu'ils  ont  provoquees,  les  grandes 
compagnies  fmancieres  et  industrielles  qu'ils  ont  creees  qui 


(d)   OEuvrcs,  1.  XXII,   p.   97. 

(2)  Waulon,  onvr.  cU^,  pp.  r.i-iiO, 
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out  amcne  rimmense  developipemcnt  du  conmiercc  ct  tie 
riiidustrie  »  (1). 

Dans  Icur  action  pour  la  cre-ation  des  chemins  de  fer  qui 
nous  interesse  specialenient,  les  saint-simoniens,  il  faut  en 
convenir,  ne  flrent  que  participer  a  un  mouvemenl  d'idees 
general.  Les  esprits  eclaires  du  monde  industriel  et  com- 
mercial etaient  naturellement  amenes  vers  1832  a  s'interes- 
ser  aux  chemins  de  fcr.  Mais  les  saint-simoniens  s'y  inte- 
ressent  avec  une  ardeur,  un  ensemble,  une  rigueur  meme 
qui  leur  sont  particuliers.  Leur  activite  est  telle  que  Ton 
peut  dire  en  toute  justice  qu'en  1832  la  question  des  che- 
mins de  fer  est  leur  question.  S'ils  peuvent  donner  a  la 
question  une  teille  impuflsion  c'est  qu'ils  forment  un  grou- 
pement  d'une  force  considerable.  Grace  a  la  valeur  et  au 
nonibre  de  ses  disciples,  I'ecole  saint-simonienne  peut 
exercer  son  influence  par  la  propagande  sur  une  large 
echelle  et  dans  un  vaste  domaine.  Elle  possede  ainsi  un 
moyen  d'action  universel  et  puissant. 

II  est  interessant  de  rechercher  comment  les  saint-simo- 
niens out  pris  conscience  de  rutilite  possible  des  chemins 
de  fer.  Avant  1832,  ils  n'envisagent  pas  cette  question  d'un 
point  de  vue  industriel  pratique,  et  ne  la  croient  pas  propre 
a  satisfaire  a  cette  entreprenante  activite  qui  donnera  plus 
tard  de  si  heureux  resultats.  A  I'origine  ils  envisagent  sur- 
tout  la  question  a  un  point  de  vue  theorique.  Mais  ils  la 
considereront  bientot  comme  fondamentale.  D'abord  parce 
que   «  rintroduction  sur  une  grande  echelle  des  chemins 


<1)  PiNET,  Revue  de  Paris,  15  niai  1'894,  pp.  7i3,  95,  1'   «  Eco'le  JPolytecll- 
nique  et  .les  &ai.iit-simoniiens  >>, 
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de  fer...  sera  une  revolution  (1)  mais  siirtout  parce  que  la 
question  des  chemins  de  fer  est  intimement  liee  a  la  doc- 
trine saint-simonienne  elle-iiTeme;  les  chemins  de  fer,  veri- 
fication pratique  de  leurs  propheties,  doivent  aussi  en  hater 
la  realisation.  «  Dans  I'ordre  materiel,  dit  encore  M.  Cheva- 
lier, le  chemin  de  fer  est  le  symbole  le  plus  parfait  de  I'as- 
sociation  universelle  »  (2).  Or,  I'association  universelle  est 
leur  reve  et  leur  religion.  En  1825,  quelques  disciples  de 
Saint-Simon,  Olinde  Rodrigues,  Enfantin,  Hazard,  Lame, 
Clapeyron,  fondent  le  «  Producteur  »,  qui,  dit  son  prospec- 
tus, aura  pour  but  le  developpemeni  possible  de  la  produc- 
tion (3).  Cette  fecondite  industrielle  entrevue  par  les  saint- 
simonien  comme  le  but  supreme  de  I'activite  humaine  sup- 
pose I'association.  II  faut  creer  des  societes,  des  banques, 
qui  s'interessen't  a  toutes  les  tentatives  economiques  et  les 
puissent  coimmanditer.  L'essor  industriel  est  aussi  en  raison 
directe  du  developpement  des  voies  de  communication. 
Aussi  les  premieres  tentatives  de  chemins  de  fer,  faites  en 
Angleterre,  devaient-elles  necessairement  interesser  les 
redacteurs  du  «  Producteur  ».  Blanqui,  nous  I'avons  si- 
gnale,  en  parle  par  deux  fois  des  les  premiers  numeros.  Et 
J.  Dubochet  emet  en  1826  des  vues  singulierement  nettes. 
11  prevoit  le  perfectionnement  rapide  des  routes  a  ornieres 
de  fer  :  «  il  faut  se  defier,  6crit-il,  de  ces  pretendues  limites 
que  I'ignorance  ou  I'impuissance  voudrait  assigner  aux 
perfectionnements  »   (4).  II  se  rend  parfaitement  compte 


(1)  IM.  Chevalier,  lie    «   Globe   »,   1>2  f^vrier   l'S32. 

(2)  Ibid. 

C3)    <<  Le  Producteur  »,  I.  I,  prospectus,  p.  3. 
W  Ibid.,  t.  II,  p.  97- 
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de  rimportance  de  ce  nouveau  moyen  de  communication. 
Des  debouches  immenses  seront  ouvcrts  :  I'introduction 
de  cette  nouvelle  et  formidable  puissance  doit  necessaire- 
ment  entrainer  une  veritable  revolution  dans  I'etat  social  : 
les  distances  seront  diminuees  et  les  villes  eloignees  devien- 
dront  comme  de  veritables  faubourgs  de  la  capitate;  les 
habitants  d'un  meme  etat  vivront  comme  s'ils  etaient  reu- 
nis  dans  une  meme  cite.  «  Produits  industriels,  inventions, 
decouvertes,  opTnions  circuleront  avec  une  rapidite  j usque- 
la  inconnue,  et  par  dessus  tout,  les  rapports  d'homme  a 
homme,  de  province  a  province,  de  nation  a  nation  seront 
prodigieusement  accrus  »  (1). 

Apres  la  disparition  du  «  Prodiicteur  »  un  disciple  de 
Saint-Simon,  Laurent,  fonde  en  juillet  1829  1'  «  Organisa- 
teiir  )).  L'annec  suivante  Michel  Chevalier  devient  directeur 
du  «  Globe  »  qui,  de  novembre  1830  jusqu'au  mois  d'avril 
1832,  fut  pour  ainsi  dire  Torgane  officiel  de  I'ecole  saint- 
simonienne.  C'est  dans  ce  journal  que  fut  nienee  a  fond  la 
^amii^agne  pour  les  chemins  de  fer.  La  France  a  besoin  d'un 
reseau  coherent  et  homogene  et  non  de  quelques  traces 
sans  aucun  plan  d'ensemble.  Michel  Chevalier,  dans  son 
«  Systeme  de  la  Mediterrance  »,  expose  le  plan  europeen 
du  reseau  de  chemins  de  fer  dont  il  reve  I'execution  (2). 

Les  saint-simoniens,  apres  avoir  resolu  la  question  du 
trace,  s',occupent  de  savoir  si  I'execution  des  reseaux  en 
question  sera  confiee  a  I'industrie  privee  ou  a  I'Etat.  C'est  a 
cette  derniere  solution  qu'ils  donnent  leur  preference.  En 


(1)  Ibid.,  t.  II,  p.   17. 

(2)  Le   "  Globe  »,  20,  31  janvtor,   18  f^vrier  1(832. 
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Angleterre,  cependant,  que  Ton  prenait  constamnient  en 
exemple,  I'etablissement  des  chemins  de  fer  etait  confie  a 
['initiative  privee,  grace  a  I'esprit  d'association  et  au  con- 
cours  des  capitalistes. 

II  eut  done  paru  logiqiie  que  les  Francais  adoptent  le 
systeme  anglais  de  concessions  a  des  compagnies  d'autant 
plus  qu'a  cette  epoque  I'ecole  liberate  classique,  dont  les 
doctrines  prevalent  dans  notre  ipaj'^s,  s'opposait  a  toute 
ingerence  de  I'Etat  dans  le  domaine  economique  C'est 
a  I'initiative  privee,  qu'au  noni  de  la  libre  concur- 
rence, cette  ecole  voudrait  voir  confie  le  soin  de  la 
construction  des  cheinins  de  fer.  Seules,  a  ses  yeux,  les 
compagnies  guidees  par  leur  interet  pourront  choisir  les 
lignes  utiles  et  opportunes. 

Cependant,  nialgre  ces  principes  de  I'ecole  liberale  et 
I'exemple  de  TAngleterre,  aucune  compagnie  fran^aise, 
sauf  celle  du  cheniin  de  fer  de  la  Loire,  ne  souniissionne  de 
projet.  C'est  que  les  conditions  changent  d'un  pays  a  I'autre. 
En  France  les  afi'aires  financieres  sont  tombees  dans  le  plus 
grand  discredit.  Affaire  financiere  est  synonyme  d'agiotage. 
On  a  dans  le  public  la  plus  grande  mefiance  de  toute  asso- 
ciation de  capitaux,  mefiance  naturelle  ajpres  les  troubles 
dont  on  sort  a  peine.  De  si  grandes  entreprises  paraifesent 
perilleuses.  Et  ceux  memes  qui  reclament  des  chemins  de 
fer  ne  tentent  rien,  sachant  bien  qu'ils  n'auropt  pas  de 
souscripteurs  pour  fonder  des  societes.  Jusqu'en  1842,  il 
se  trouvera  des  voix  pour  declarer  que  les  compagnies  ne 
trouvaient  pas  de  capitaux.  Vouloir  imiter  I'Angleterre, 
comme  le  veut  I'ecole  liberale,  c'est  done  se  condamner  a 
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line  oeuvre  vaine.  On  reclame  des  chemins  de  fer,  mais  on 
ne  trouve  personne  pour  les  executer.  En  1833,  quinze 
kilometres  seiilement  sont  constriiits.  Et  cependant  cela  ne 
provient  pas,  comme  le  remarque  E.  Pereire,  d'une  penurie 
de  capitaux.  11  y  a  en  France  des  capitaux  disponibles  : 
mais  Teducation  dii  capitaliste  reste  a  faire.  «  Le  probleme 
a  resoudre  consiste  uniquement  a  trouver  un  levier  quel- 
conque  capable  de  diriger  ces  forces  ou  ces  capitaux  (ces 
deux  termes  se  correspondent)  vers  nos  routes,  nos  canaux, 
nos  chemins  de  fer  »  (1). 

Presque  tout  le  monde  reconnaissait  alors  que  les  res- 
sources  de  I'industrie  privee,  etaient  insuffisantes.  Une 
grande  partie  de  la  presse  s'etait  fait  recho  de  cette  opinion, 
notamment  le  «  Globe  »,  le  «  Journal  des  Dehats  »,  le 
«  Constitiitionnel  »,  le  «  National  )>.  «  On  a  tant  repete, 
ecrivait  ce  dernier  journal,  que  le  gouvernement  devait 
laisser  faire,  qu'en  realite  on  n'a  rien  fait  on  tout  au  moins 
on  a  fort  peu  fait  »  (2). 

En  reaction,  contre  les  theories  de  I'ecole  liberale,  se 
dresse  le  parti  saint-sianonien  qui  reclame  I'intervention 
des  pouvoirs  publics.  Des  1831,  Stephane  Flachat  publie 
dans  le  «  Globe  »  (3)  une  serie  d'articles  sur  le  mode 
d'execution  des  travaux  publics  dans  lesquels,  a  I'instar  de 
son  maitre  Saint-Simon,  il  s'eleve  contre  le  principe  de  la 
concurrence,  qui,  ecrit-il,  perira  de  ses  propres  exces  et  ii 
ajoute  qu'elle  est  «  profitable  seuSlement  aux  hommes  donl 
la  fortune  est  deja  faite  et  qui  peuvent  se  borner  aux  bene- 


(1)    «  Le  National  »,  6  sep'tembre  •iSSS. 

(■2)  Ibid. 

(3)    «  Le  Globe  »,  1",  li2  et  29  dt^cembre  1»31,  7  et  20  Janvier  K832. 
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fices  les  plus  restreints  apres  avoir  d'ailleurs  eux-memes 
retreci  a  la  derniere  limite  la  paie  de  leiirs  ouvrlers  ». 
Michel  Chevalier  incline  manifestement  vers  la  solution 
etatiste.  En  1832,  dans  pilusieurs  articles,  il  demande  au 
gouvernement  «  d'imprimer  a  la  societe  une  immense  acti- 
vite  pacifique  :  1"  par  la  creation  d'un  vaste  ensemble  de 
communications  :  chemins  de  fer,  canaux,  routes;  2°  par 
retablissetment  d'institutions  de  credit...;  3°  par  la  fonda- 
tion...  de  hautes  ecoles  oil  seraient  formes...  les  officiers  de 
I'armee  pacifique  des  travailleurs  (1). 

La  meme  annee  vit  la  publication  d'un  livre  concu  dans 
le  meme  esprit.  Lame,  Clapeyron,  Eugene  et  Stephane 
Flachat  ecrivirent  en  coillaboration  les  «  Viies  politiqaes  et 
pratiques  siir  les  trcwaiix  publics  en  France  »  (2)  oil  ils 
etudiaient  a  fond  la  question  du  reseau  des  voies  ferrees. 
lis  creerent  en  meme  temps  une  institution  pratique  sous 
la  forme  d'une  sorte  de  comite  consultatif  dont  les  conseils 
dirigeaient  Taction  des  entrepreneurs. 

Get  ouvrage,  profondement  penetre  d'esprit  saint-simo- 
nien,  «  devait  contribuer,  a  dit  Audiganne,  a  faciliter  la 
solution  des  questions  par  les  utiles  donnees  qui  s'y  trouvent 
reunies,  soil  sur  les  experiences  deja  faites,  soil  sur  les 
principes  de  la  matiere  »  (3). 

Le  probleme  du  reseau  des  voies  ferrees  etait  expose 
dans  toute  son  ampleur.  Apres  avoir  demontre  la  necessite 
nationale  des  grands  travaux  publics,  les  auteurs  recher- 


<1)    «  Le  Globe  ->,  14  et  18  Janvier  183'2.. 

(2)   PariB,  Ii83i2. 

i(3)  Les  chemins  de  fer  aujourd'hui  et  dans  cent  ans,  t.  I,  p-  337. 
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chaient  les  inoyens  pratiques  d'executer  ces  travaux.  «  Le 
gouverneiiient  n'ose  pas  et  les  compagnies  ne  pen  vent 
pas  ))  (1). 

S'attaquant  ensuite  aux  theories  de  I'ecole  liberale,  les 
auteurs  de  cet  ouvrage  critiquaient  le  systeme  «  qui  veut 
que  ila  societe  iiiarche  ainsi  delaissee  et  sans  direction, 
vaste  chaos  on  Tordre  naitrait  d'un  desordre  touj-ours  plus 
grand...,  ce  systeme  qui  nous  impose  le  Hasard  pour  regu- 
lateur,  le  Temps  pour  conseil,  et  qui,  sous  I'empire  de  ces 
deux  divinites  mystiques,  n'a  d'autres  prescription  que 
laisser  faire...  Car  il  est  faux,  concluaient-ils,  il  n'est  pas 
moral  de  dire  que  le  gouvernement  est  une  plaie  »  (2).  A 
ces  attaques,  les  economistes  cilassiques  repondent  que  «  le 
temps  lui-meme  amenera  les  ameliorations  ».  Mais  «  cette 
phrase...  pour  n'etre  que  tout  au  moins  ridicule  ne  peut 
signifier  autre  chose  que  :  les  efforts  des  hommes  finiront 
par  amener  ces  ameliorations;  or,  les  hommes  peuvent  agir 
de  deux  manieres  par  inspiration,  par  prevoyance,  ou  bien 
par  experience  »  et  souvenons-nous  que  «  I'experience  tient 
une  ecole  ou  les  lemons  coutent  cher  »  (3).  Theoriquement 
Lame,  Clapeyron  et  les  freres  Flachat  se  prononcent  done 
en  faveur  de  I'execu'tion  par  I'Etat  qui  seul  a  le  pouvoir 
et  les  moyens  de  realiser  les  travaux.  Mais,  d'autre  part, 
ils  n'oublient  pas  les  contingences  et  prennent  en  conside- 
ration la  force  du  prejuge  antietatiste  repandu  a  leur 
epoque.  Comme  il  n'est  pas  possible  de  confier  I'execution 
des  voies  de  communication  a  des  coinpagnies  livrees  a 


CI)    Vues  politiqucH  et  piotiqias,   p.  'SeS. 
{'■>)    IhicL,   p.  -^AO. 
(3)   Ibid.,  p.   243. 


—  50  — 

leurs  seules  ressources  «  les  travaux  publics  ne  presentant 
pas  d'utiles  speculations  a  I'interet  prive  »  (1)  puisque  les 
compagnies  ne  peuvent  pas  et  que  le  gouvernement  n'ose 
pas,  nos  ingenieurs  s'arretent  a  un  systeme  intermediaire. 
lis  demandent  pour  les  compagnies  une  subvention  de 
I'Etat  (2).  Le  systeme  propose,  comme  nous  allons  le  voir, 
n'etait  autre  au  fond  que  celui  de  la  garantie  d'interet 
auquel  on  devait  recourir  pour  construire  la  plus  grande 
partie  du  reseau  fran^ais. 

L'Etat  fournit  une  subvention  sous  forme  de  primes  dont 
la  valeur  est  remise  aux  compagnies  non  pas  en  capital, 
mais  en  inscriptions  de  rentes.  II  assure  aux  concession- 
naires  un  interet  de  5  p.  cent  pour  toutes  les  sommes  em- 
ployees. II  s'engage  done  a  panfaire  jusqu'a  concurrence  de 
ce  pourcentage  les  revenus  annuels  et  cela  pendant  un 
nombre  d'annees  convenu.  Le  terme  expire,  je  benefice  de 
la  subvention  s'arrete  et  en  retour  les  concessionnaires 
doivent  partager  avec  I'Etat  tout  le  surplus  des  benefices 
lorsque  ceux-ci  depaasent  8  p.  cent  (3). 

Ce  systeme  fut  critique  par  Emile  Pereire  dans  le  uNatio- 
nal  ))  (4).  Sans  marchander  les  ©loges  aux  «  Yaes  politiques 
et  pratiques  »  et  tout  en  se  declarant  fonmellement  partisan 
de  I'intervention  de  I'Etat,  il  aurait  vouilu  que  celui-ci 
intervint  comme  commamditaire.  «  La  concession  de  cha- 
cune  de  ces  entreprises  ne  devrait  etre  accordee  qu'a  la 
compagnie  qui  reclamerait  du  Tresor  public  la  participa- 


(1)   Vues  politiques  et  pratiques,  p.  258. 
i(2)  Ibid.,  Pi.  866. 
(13)  Ibid.,  p.  71. 

1(4)1  '212  ,septem'br.e    1»32  (Des  chemins   de  fer  et  canaiix)    et  21   octobre 
1S32  i{Des  •voitures  d.  vapeur,  des  chemins  de  fer  et  'des  canaux). 
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tion  la  plus  faible  ».  En  meme  temps,  pour  ime  bonne 
execution  des  travaux,  Pereire  reclamait  la  reforme  de  la 
loi  de  1810  sur  I'expropriation  (1).  La  ioi  du  7  juillet  1833 
lui  donna  satisfaction. 

Pereire  propose  aussi  la  construction  d'un  chemin  de  fer 
de  Bone  et  Constantine  a  Alger  et  a  Oran;  il  preconise 
I'execution  de  ces  travaux  par  Tarmee  d'occupation,  c'est 
a  dire  par  I'Etat  (2).  C'est  encore  a  la  solution  etatiste  que 
Pereire  s'arrete  pour  la  prompte  execution,  qu'il  reclame, 
du  chemin  de  fer  du  Havre  a  MarseiMc.  II  estime  que  ce 
travail  reviendrait  a  150  millions.  Hostile  au  systeme  de  la 
garantie  d'interet,  estimant  que  I'industrie  privee  ne  pourra 
jamais  reunir  de  pareils  capitaux,  il  demande  au  gouverne- 
ment  d'assumer  la  charge  de  cette  construction.  II  lui 
suggere  de  faire  contribuer  a  la  depense  les  localites  inte- 
ressees  sous  forme  des  centimes  additionnels  (3).  Cette  idee 
devait  etre  appliquee  par  la  loi  de  1842.  Fournel  etudiant 
le  meme  projet  dans  un  livre  public  en  1833  semble  aussi 
donner  la  preference  a  i'execution  par  I'Etat  (4). 

Sur  ces  entrefaites  se  produit  en  1832  un  evenement 
capital  qui  devait  forcer  le  gouvernement  a  sortir  de  sa 
reserve  et  le  contraindre  a  une  intervention.  Nous  voulons 
parler  de  I'introduction  des  locomotives  sur  la  ligne  de 
Saint-Etienne  a  Lyon  et  du  transport  des  voyageurs,  effec- 
tue  en  France  pour  la  premiere  fois.  Cc  sont  la  des  progres 


■(J)    "   Le   XcUional    »,   31   Janvier    1833    [De   I'expropriation  pour   cause 
d'utvlit^  pubUque) . 

(2)  Ibid.,  aoflt  1833  {Projet  de  loi  sur  I'MgMe). 

(3)  Ibid.,  6  septembre  1833  >{Chemin  de  fer  du  Havre  a  Marseille) . 

(4)  Fournel,  Dxi  chemin  dc  fer  du  Havre  (i  Marseille^  par  la  valUc  de  la 
Mame,  1S33. 
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qui  viennent  prouver  au  gouvernement  que  toutes  les  inno- 
vations de  I'Angleterre  peuvent  etre  aussi  realisees  dans 
notre  pays  (1), 

L'interet  general,  desormais,  apparut  clairenient  en  jeu. 
Le  gouvernement  et  les  Chambres  prirent  ^lors  connais- 
sance  du  proibleme.  Nous  allons  analyser  le  travail  legis- 
latif  accooiipli  depuis  1833  jusqu'au  milieu  de  1837  et  nous 
verrons  ainsi  comment  peu  a  peu  s'introduisit  la  conception 
du  role  de  I'Etat. 

L'occasion  de  la  premiere  discussion  fut  fournie  par  la 
soumission  d'un  projet  de  chemins  de  fer  entre  Montbrison 
et  Montrond.  Le  gouvernement  ne  la  laisse  pas  passer, 
s'empare  du  projet  et  soumet  la  concession  a  I'approbation 
des  Chambres  (2).  C'est  ainsi  que  la  question  des  chemins 
de  fer  est  introduite  au  Parlement  (3).  Pendant  cette  pre- 
miere discussion  d'ailleurs  on  n'entend  rien  de  remar- 
quable.  Tout  le  monde  estime  que  la  question  est  tres  grave 
et  tout  le  monde  invoque  I'experience  de  I'Angleterre.  Les 
resolutions  prises  sont  fort  peu  audacieuses.  Ne  voulant 
pas  se  compromettre  le  gouvernement  propose  le  systeme 
traditionnel  de  I'adjudication  et  proclame  la   «   necessite 


O)  Nious  avions  vu  que  le  27  fecpteniljre  iS'io  mv  la  ligae  Stock  ton-Dar- 
lington des  voituires  6e  voyageuTS  furent  pour  lia  piremiere  fois  trainees 
par  une  locomotive  dont  Stephenson  fut  te  oonstructeur.  'L'mventiOJi  d« 
la  chaudiere  tubulalre  est  due  aux  freres  Seguin,  oomme  en  fait  fol  un 
■brevet  du  22.  fevrier  ISM.  La  concession  de  la  Jigne  ae  Saint-Etieu-ne  a 
Lyoin  teur  appartenait. 

(2)  Seance  du  31  Janvier  1-833.  M.  U-,  1"  fevri-er. 

.(3)  La  Ghambre  dee  Paiirs,  pendant  toute  ootre  period(i,  ne  fwa  presque 
toujours  que  conflrmer  4es  decisions  de  la  Ghambre  des  D6put6s.  Gh. 
Dupin  constate  en  1842  qu'en  matiene  de  chemins  de  fer,  elle  est  trams- 
formee  en  «  Chambre  d'enregistrement  ».  Aussi  sauf  opacification,  mous 
nous  ref^rerons  to'ujours  a  lla  Ghambre  des  D6put6s. 
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de  la  concession  »  comme  un  fait  acquis.  Une  seule  inno- 
vation importante  :  la  concession  devient  temporaire.  Fait 
gros  de  consequences  car  il  y  a  la  affirmation  du  principe 
d'etatisme.  La  concession  n'est  qu'une  delegation  et  non 
la  reconnaissance  d'un  droit.  Pourtant  cela  passe  inapercu. 
Les  idees  emises  sont  tres  vagues.  On  discute  surtout  de 
questions  techniques  et  loca'les.  II  faut  degager  les  indica- 
tions generales  qui  marquent  ces  debats. 

Tout  d'abord  ils  apparaissent  assez  confus  !  Les  opinions 
les  plus  contradictoires  se  font  entendre.  II  semble  que  la 
Chambre  ait  ete  prise  un  peu  au  depourvu.  Ne  voit-on  pas 
un  depute  demander  que  «  Temploi  des  machines  a  vapeur 
soit  exclu  des  chemins  de  fer  »  (1).  La  concession  est  accor- 
dee  par  la  Chambre  a  peu  pres  dans  le  meme  esprit  que 
les  precedentes  aocordees  par  les  ordonnances  royales. 
Quelques  mots  d'un  depute  le  montrent  bien  :  «  les  chemins 
de  fer  devront  etre  consideres  comme  un  etablissement  de 
roulage  et  comme  propriete  privee  plutot  qu'une  voie  pu- 
blique...  »  (2).  Ainsi,  toujours  le  chemin  de  fer  est  considere 
comme  etant  construit  en  vue  d'un  interet  local  industriel, 
et  si  on  accorde  la  concession  par  voie  legislative,  c'est 
uniquement  parce  qu'ayant  le  caractere  d'une  alienation 
perpetuelle  ou  temporaire  du  doiiiaine  de  I'Etat,  elle  ne 
pent  etre  donnee  que  par  une  loi,  car  par  ailleurs  on  recon- 
nait  qu'aucun  principe  ne  s'opposerait  a  I'etabrissement 
d'un  chemin  de  fer  le  long  d'une  route  (3). 

Ce  qui  fait  de  ce  premier  debat  un  progres  c'est  qu'il  a 


(1)  .V.  U.,  29  ma,rs  1833. 

'(2)  Ibid. 

(3)  Rapport  de  la  Commission  par  Baude,  M.  U.,  28  fevrier  ISSS- 
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lieu  au  sein  du  Parlement  et  c'est  la  son  seul  interet 
Mais  cette  innovation  amenera  bientot  des  mesures  beau- 
coup  plus  importantes.  Car  ce  debat  n'est  insignifiant  que 
parce  que  les  esprits  sont  surpris  par  la  nouveaute  de  la 
question.  Mais  la  discussion,  si  pen  interessante  qu'elle  soil, 
fait  prevoir  qu'elle  sera  suivie  d'autres  debais;  elle  attire 
et  fixe  I'attention  de  nombre  de  deputes  qui  auparavant  ne 
soup^onnaient  meme  pas  la  question.  Des  idees  vont  se 
former,  se  preciser,  qui  seront  expriniees  au  cours  des 
d^bats  suivants.  Et  lorsque  Thiers,  le  29  avril  1833,  propo- 
sera  a  I'occasion  du  budget  de  1834  le  vote  d'un  credit  de 
500.000  francs  pour  des  etudes  sur  ies  chemins  de  fer  (1), 
nous  verrons  la  discussion  prendre  une  toute  autre  tour- 
nure  et  un  tout  autre  ton. 

En  eif et,  a  propos  de  la  concession  Montbrison-Montrond, 
nous  ne  constations  qu'une  intervention  gouvernementale; 
la  loi  de  1833  niarquera  une  intervention  effective  de  I'Etat 
tout  entier.  Les  con(iitions  dans  lesquelles  fut  accordee  la 
concession  Montbrison-Montrond  ne  pouvaient  satisfaire 
les  revendications  que  nous  avons  analysees  plus  haut.  Au 
contraire,  le  fait  meme  de  I'intervention  du  Icgislateur  de- 
vait  les  affermir.  C'etait  en  somme  leur  donner  raison  et 
consacrer  I'importance  des  chemins  de  fer.  D'ailleurs,  des 
la  discussion  du  projet  Montbrison-Montrond  nous  pouvons 
constater  que  les  idees  nouvelles  ont  commence  a  penetrer 
au  Parlement.  «  Messieurs,  plusieurs  de  nos  grands  econo- 
mistes  commencent  a  voir  que  le  systeme  du  laissez-faire 
n'est  pas  le  meilleur  systeme  et  pensent  que  le  gouverne- 


(1)  M.   v.,  30   avril   1833. 
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ment  doit  intervenir  dans  Fexecution  des  grands  travaux 
d'utilite  publique,  que  pour  cette  execution  il  devrait  don- 
ner  des  subventions  »  (1).  Qu'un  autre  depute  propose  la 
reduction  de  la  concession  a  cinquante  ans,  cela  prouve 
que  lui  aussi  attache  de  I'importance  aux  chemins  de  fer. 
Certes,  ce  sont  la  des  manifestations  isolees,  mais  les  idees 
vont  germer  et  se  repandre.  Car,  si  on  ne  prend  aucune 
decision  nouvelle,  cependant  I'opinion  generale  est  qu'il 
n'y  a  la  qu'une  simple  entree  en  matiere,  et  qu'il  faudra 
prendre  plus  tard  des  mesures  importantes.  C'est  I'impres- 
sion  qui  se  degage  des  paroles  du  rapporteur  de  la  Com- 
mission lui-meme  (2).  On  attend  une  action  quelconque. 

Thiers,  ministre  du  Commerce  et  des  Travaux  publics,  le 
comprend  tres  bien.  C'etait  lui  qui,  en  1823,  declarait  que 
des  roues  patineraient  sur  des  rails  en  fer  par  suite  de 
I'insuffisance  du  frottement  et  qui,  en  1830,  pretendait  en- 
core que  les  chemins  de  fer  ipouvaient  tout  au  plus  «  servir 
de  joujoux  aux  curieux  ».  Pourtant  nous  le  voj'ons,  a  I'oc- 
casion  du  projet  de  budget  de  1834,  demander  le  29  avril 
1833  un  credit  de  500.000  francs  destine  a  des  etudes  de 
chemins  de  fer.  Toutefois  le  ministre,  dans  son  expose  des 
motifs,  se  garde  bien  de  demander  I'execution  par  I'Etat  : 
«  Je  ne  viens  pas  vous  proposer,  dit-il,  de  creer  des  chemins 
de  fer  aux  depens  de  I'Etat;  une  telle  pensee  ne  saurait 
entrer  ni  dans  votre  esprit  ni  dans  le  notre;  mais  je  viens 
vous  proposer  de  lever  les  difficultes  qui,  en  France,  em- 
pechent  souvent  et  retardent  toujours  I'execution  de  ces 


(1)    Lacheze  fils,  M.  v.,  mans  1833. 
(-2)  Baude,  M.  v.,  28  f^vrier  1833. 
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chemins  »  (1).  Les  difficultes  sont  la  depense  des  etudes 
preparatoires,  le  delai  pour  la  verification  de  ces  etudes  et 
la  lenteur  des  enquetes  prealables. 

Pour  faire  les  frais  d'etudes  aussi  couteuses  il  faudrait 
qu'une  compagiiie  soit  formee  d'avancc.  Or,  peut-elle  se 
former  avant  de  connaitre  son  objet  precis  et  le  montant 
des  depenses  a  faire,  avant  d'etre  sure  d'obtenir  la  conces- 
sion ?  II  faut  done  souvent  se  eontenter  d'etudes  incom- 
pletes et  par  consequent  erronees,  que  I'administration  des 
Fonts    et    Chaussees    fait    parfois    refaire.    Les    enquetes 
amenent  de   nouvelles   pertes   de   temps   dont   on   rejette 
encore    la   responsabilite    sur   I'administration.   Enfin   les 
■capitalistes  s'interessent  tantot  a  une  affaire  tantot  a  une 
autre  et  negligent  toute  vue  d'ensemble  dans  leurs  specula- 
tions. Un  tel  etat  de  choses  ne  pent  qu'etre  prejudiciable 
a   rinteret   general.    Pour  parer   a   ces   inconvenients,   le 
gouvernement  reconnait  la  necessite  de  prendre  lui-meme 
la  direction  des  etudes  et  d'imposer  un  plan  d'ensemble 
«  en  consacrant  une  somme  de  500.000  francs  seulement 
a  cet  objet.  Le  gouvernement,  qui  possede  un  corps  d'inge- 
nieurs  habiles,  pourra  faire  lui-meme  les  etudes  prepara- 
toires. 11  etudiera  le  trace,  estimera  les  depenses  et  le  revenu 
presumable,  fera  les  enquetes  prealables  en  faisant  tout 
cela  sur  une  ligne  generate  et  dans  des  vues  d'ensemble, 
il  dirigera  les  efforts  des  capitalistes  de  maniere  a  nous 
preparer  des  communications  continues  et  suivies  ». 

Mais  la  se  bornera  I'intervention  de  I'Etat.  Des  qu'il  aura 
procede  aux  etudes,  il  adjugera  «  sans  delai,  sans  perte  de 
temps    »    des   travaux   immediatement   realisables   a    des 

(1)   M.  U.,  30  avri'l  1833. 
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compagnics  qui  les  executeront.  Cette  execution  est  expli- 
citement  reservee  a  I'industrie  privee.  Des  a  present  le 
gouvernement  a  en  vue  un  trace  qui  traverserait  cinq  des 
premieres  villes  de  France  :  Le  Havre,  Rouen,  Paris,  Lyon, 
Marseille,  joignant  de  la  sorte  I'Ocean  a  la  Meditcrranee 

De  Berigny,  dans  son  rapport  a  la  Chanibre  des  Deputes, 
approuve  I'allocation  du  credit  (1).  II  fait  ressortir  I'impor- 
tance  des  chemins  de  fer  pour  le  transport  des  voyageurs, 
les  relations  conimerciales  et  intellectuelles,  le  rapproche- 
ment des  provinces  fran^aises.  II  met  en  relief  I'utilisation 
strategique  eventuelle  des  voies  ferrees,  «  une  armee,  avec 
tout  son  materiel,  pourrait,  en  quelques  jours,  etre  trans- 
portee  du  nord  au  midi,  de  Test  a  I'ouest  de  la  France  ».  II 
insiste  sur  cette  idee  qu'un  pays  qui  pourrait  rapidement 
porter  des  masses  considerables  de  troupes  sur  un  point 
donne  de  ses  frontieres,  serait  invincible  et  au  surplus  rea- 
liserait  de  grandes  economies  sur  ses  depenses  militaires. 
Le  rapporteur  fait  ressortir  les  dangers  qu'entrainerait  un 
morcellement  des  concessions.  Enfin  il  demontre  que  les 
chemins  de  fer  et  les  canaux,  loin  de  se  fairo  une  concur- 
rence funeste,  comnie  certains  le  redoutent,  sont  au  con- 
traire,  destines  a  se  completer,  les  uns  transportant  les 
voyageurs  et  les  autres  les  grosses  marchandises.  Elnfin,  de 
Berigny  montrait  comment  I'immense  utilite  des  chemins 
de  fer  tant  au  point  de  vue  economique  et  moral,  qu'au 
point  de  vue  politique  et  militaire,  faisait  a  I'Etat  une  neces- 
site  d'intervenir  dans  la  mesure  indiquee  par  le  gouverne- 
ment, II  lui  parait  utile  que  les  etudes  des  projets  des 
grandes  lignes  soient  faites  sous  le  controle  du  gouverne- 

{l)-.l/.  U.,  25  mai  1833. 
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ment  car,  deja,  des  compagnies  ont  propose  des  lignes  dans 
plusieurs  directions  sans  appuyer  leurs  propositions  de  pro- 
jets  circonstancies  permettant  d'en  apprecier  I'utilite.  Cette 
hesitation  «des  compiagnies  est  d'ailleurs  naturelle.  Elles  re- 
culent  devant  les  depenses  que  necessiteraient  des  travaux 
d'etudes  serieux,  parce  qu'apres  avoi'r  fail  ks  frais  de  ces 
travaux,  dlles  peuvent  etre  evincees  par  une  adjudication 
sans  obtenir  d'autre  dedominagement  qu'une  indemnite 
toujours  insuffisiante.  «  Les  etudes  proposees  serviront  tout 
a  la  fois  a  fixer  le  gouvernement  sur  les  avantages  et  les 
inconvenients  des  marches  qu'il  aura  a  passer  avec  des 
compagnies  executantes;  elles  previendront  des  concessions 
partielles  qui  ne  seraient  pas  en  harmonic  avec  les  grandes 
lignes,  dont  elles  retarderaient  ou  empecheraient  iiieme 
I'execution;  elles  faciliteraient  la  formation  de  compagnies 
executantes,  soit  pour  rensemble,  soit  pour  des  parties 
detachees;  elles  feraient  connaitre  celles  de  ces  parties  qu'il 
pourrait  etre  necessaire  de  subventionner  pour  relier  les 
points  les  plus  eloignes,  soit  entre  eux,  soit  avec  le  centre 
du  royaume  ». 

Dans  la  proposition  qu'il  soumit  ensuite  a  la  Chambre 
des  Pairs,  M.  Thiers,  tout  en  reproduisant  I'expose  des  rai- 
sons  de  I'intervention  gouvernementale  qu'il  avail  deja  fait 
a  la  Chambre,  insista  sur  le  maintien  du  systeme  actuel 
d'execution  :  «  le  gouvernement,  dit-il,  ne  doit  pas  songer 
a  executer  par  lui-meme  de  semblables  operations  »  (1). 
On  ne  doit  meme  pas  alter  jusqu'a  subventionner  les  com- 
pagnies soumissionnaires,  parce  qu'une  telle  subvention 
lierait  le  gouvernement  a  leur  sort  et  le  jetterait  dans  les 

(1)  M.  U.,  11  juin  11833, 
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hasards  d'entreprises  dont  on  ne  pent  prevoir  le  re.sultat. 
«  C'est  ail  concoiirs,  a  rassislance  de  I'esprit  d'association 
que  nous  en  devons  confier  le  soin  et  en  demander  le  suc- 
ces  »  (1).  Et  puisque  cet  esprit  d'association  se  trouve 
entrave  faiite  de  garanties  necessaires,  I'Etat  a  le  devoir  de 
lui  rendre  la  confiance  necessaire  en  donnant  «  une  base 
certaine  a  ses  calculs  »  par  la  redaction  de  projets  bien 
etudies,  revaluation  precise  des  depenses,  la  reunion  des 
documents  statistiques  permettant  d'apprecier  le  rende- 
ment  probable  de  I'operation. 

Sur  le  rapport  favorable  du  baron  de  Barante  (2),  la 
Chambre  des  Pairs  vota  sans  debat  <3)  I'allocation  qui  fut 
des  lors  comprise  dans  la  loi  de  finances  du  27  juin  1833  (4). 
Quoique  le  principe  d'execution  des  lignes  par  Fadminis- 
tration  ne  soil  meme  pas  mis  en  discussion,  cette  loi  de  1833 
consacre  toutefois  de  fa^on  officielle  I'intervention  effective 
de  I'Etat.  Les  premieres  etudes  du  gouvernement  porterent 
sur  les  lignes  de  Rouen  et  du  Havre,  de  Lille  et  Valen- 
ciennes, de  Nancy  a  StraslDourg,  de  Lyon  a  Marseille, 
Orleans  et  Nantes,  Tours  et  Bordeaux. 

Au  meme  moment,  le  29  juin  1833,  fut  votee  une  loi  (5) 
portant  approbation  de  I'adjudication  passee  au  profit  de 
MM.  Talabot,  Veau'te,  Abric  et  Mourier  pour  la  concession 
d'un  chemin  de  for  d'Alais  a  Beaucaire  par  Nimes  (72  kilo- 
metres). Comme  on  discute  a  la  Chambre  le  projet  de  loi, 
Thiers   prend   soin   de  specifier  que   les   soumissionnaires 

(1)  Ibid. 

(2)  M.   U.,  20  juin   1833. 

(3)  Ibid.,  2S  juin   18.33. 

1(4)  B.  L.,  1"  sem.  n"  1(>6,  p.  265. 

(5)  Expose  dies  motifs    et  pToj«t  de  loi   :  M.  U.,  8  juin  1&33. 
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executcront  «  a  leiirs  risques  et  perils  ».  Seuies  les  compa- 
gnies  couiTont  des  risques.  Pourquoi  des  lors  ne  pas  leur 
permettre  de  tenter  une  experience  qui  n'engage  en  rien 
la  responsabilite  de  I'Etat.  La  concession  etait  accordee  a 
perpetuite.  Sur  ce  point  une  discussion  s'etait  elevee  au  sein 
de  la  commission.  Plusieurs  membres  reclamerent  une 
concession  de  duree  limitee  permettant  un  jour  a  I'Etat 
de  prendre  I'entreprise  a  son  compte.  L'Etat,  maitre  des 
tarifs,  pourrait  diminuer  les  charges  pesant  sur  les  consom- 
mateurs. 

Les  agitations  politiques  de  1834  et  1835  amenent  un 
ralentissement  notable  dans  le  mouvement  en  faveur  des 
chemins  de  fer.  Les  saint-simoniens  accentuent  leur  propa- 
gande.  Tant  qu'ils  avaient  fait  des  chemins  de  fer  un  objet 
de  declamation  sociale  ils  risquaient  de  ne  provoquer  au- 
cune  realisation  pratique.  Mais  apres  1832  leur  action  va 
sulbir  une  orientation  nouvelle.  Le  «  Globe  »  disparait  (1). 
Le  caractere  religieux  qu'Enfantin  voulait  donner  a  sa 
propagande  lui  aliene  bon  nombre  de  ses  disciples.  Hippo- 
lyte  Carnot,  Henri  Fournel  et  dix-sept  autres  avaient  pu- 
.blie  dans  le  «  Globe  »  du  29  novembre  1831  une  lettre  de 
protestation  (2).  Le  22  fevrier,  le  gouvernement  poursuit 
les  saint-simoniens  pour  violation  de  Tartide  291  du  Code 
Penal  interdisant  les  reunions  de  plus  de  vingt  personnes 
Enfantin  se  retire  a  Menilmontant  avec  quarante  disciples. 
De  toutes  parts  on  les  abjure  de  changer  leur  raethode.  Le 
«  National  »  s'etonne  et  regrette  de  les  voir  precher  une 


(il)  Le   dernier   numeiru    parait   le   2'0   avril    I'^M. 

!C2>)  Emile   Per'elre    sans    a'Ller    jusqu'a    siigner    celte    p rotes fcation    avai't 
quitt^  le  «  Globe  «  pour  le  «  National  ». 
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religion   incomprehensible   et   une   morale   extraordinaire, 
au  lieu  de  consacrer  leiir  talent  et  leur  volonte  au  develop- 
pement  dii  progres  de  la  politique  industrielle.   «   Qu'ils 
rentrent  dans  cette  voie  dont  ils  n'auraient  pas  du  sortir,  ils 
y  trouveront  plus  de  gloire  ct  la  societe  plus  de  profit  »  (1). 
Apres  la  condanmation  d'Enfantin  et  de  Michel  Chevalier, 
cette  heurcuse  transfonnation  n'allait  pas  tarder  a  s'operer. 
La  secte  est  interdite  par  I'autorite  judiciaire.  Les  deux 
condamnes    entrent    a    Sainte-Pelagie.    Les    distiples    se 
dispersent.  C'est  alors  que  commence  la  seconde  phase  de 
Taction  saint-simonienne  et  la  plus  importante.  Separes. 
mais  tou jours  animes  du  meme  esprit,  liberes  des  entraves 
d'un  systeme  rigide,  mais  poursuivant  toujours  le  meme 
but,  ils  entrent   desormais   dans   la   voie   des   realisations 
pratiques.  On  a  pu  dire  avec  raison  que  le  plus  grand  merite 
de    I'ecole    saint-simonienne    fut    d'avoir   su    grouper    des 
hommes  d'elite,  qui,   apres  avoir  ete  inspires,  enflammes 
d'une  foi  mystique,  se  sont  trouves  jetes  dans  la  vie.  Nous 
les  retrouverons  partout.  II  suffira  de  lire  la  liste  des  con- 
cessionnaires   des   chemins   de   fer   pour   saisir   la   portee 
de  Taction  saint-simonienne.  lis  ont  compris,  pour  Tinstant. 
qu'il  est  necessaire  de  frapper  Timagination  du  peuple.  II 
faut  fournir  le  grand  effort  qui  va  definitivement  implantcr 
les  chemins  de  fer  en  France;  obliger  a  les  voir,  les  vouloir, 
les  discuter,  les  construire.  E.  Pereire  a  congu  dans  ce  but 
un  grand  projet  :  construire  un  chcmin  de  fer  aux  portes 
memes  de  Paris.  N'est-ce  pas  la  meilleure  maniere  d'impo- 
ser  a  Tattention  generale  le  nouveau  mode  de  locomotion  ? 
Ce  qui  manque  surtout  aux  chemins  de  fer  c'est  la  con- 
(1)  Le  <>  National  ->,  4  septembi-e  1832. 
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fiance  dii  public.  Des  que  celui-ci  en  aura  un  sous  les  yeux, 
renlhousiasme  naitra.  D'autres  lignes  pourront  alors  etre 
construites  sans  difficultes.  Le  cliemin  de  fer  de  Paris  a 
Saint-Germain  sera  le  «  cheniin  de  fer  ecole  ».  Grande  idee 
dont  I'avenir  demontrera  et  la  justesse  et  rimportance, 
idee  servie  par  une  energie  convaincue,  une  soif  de  realisa- 
tion qui  la  rend  victorieuse.  «  J'ecrirai  mon  idee  sur  le  sol 
et  je  lui  donnerai  corps  et  consistance  »  dit  Emile  Pereire 
a  Armand  Carrel.  Et  tandis  que  le  gouvernement  tatonne. 
que  les  compagnies  hesitent,  les  saint-simoniens  travaillent. 
lis  unissent  leurs  efforts,  Emile  Pereire  dans  le  «  National  », 
Stephane  Flachat  dans  le  «  Constitiitionnel  »,  Eugene  Fla- 
chat  dans  le  «  Journal  dn  Commerce  »,  Michel  Chevalier 
dans  le  «  Journal  des  Debats  »  harcelent  Topinion.  C'est 
E.  Pereire  qui  se  charge,  de  trouver  les  capitaux.  U  emporte 
la  conviction  des  banquiers  d'Eichtal  et  Thurneyssen  aux- 
quels  s'associe  James  de  Rotchschild,  L'opinion  semble 
leur  donner  raison.  lis  soumissionnent  un  projet.  Et  It 
2  avril  1835,  Thiers,  ministre  de  I'lnterieur  (1),  soumet  a  la 
Chambre  des  Deputes  un  double  projet  de  loi,  I'un  relatif 
au  chemin  de  fer  de  Paris  au  Havre,  Fautre  portant  con- 
cession de  la  ligne  Paris  Saint-Germain. 

L'expose  des  motifs  (2)  signalait  tout  d'abord  I'influence 
considerable  des  chemins  de  fer  sur  I'abaissement  du  prix 
des  transports  et  par  suite  des  marchandises.  Hater  autant 
que  possible  le  developpement  des  chemins  de  fer,  tel  etait 

1(1)  Depuis  ite  12  mar.s  1835,  M.  U.,  le  due  de  B.ro.g^li.e  est  pres'ident  diu 
Ooinisieil  .assi-ste  d'e  'Thiers  {miiii'Sfcr.e  de  rint6rieur) ;  Ouizoi  (Instiructio-n 
PuWiqu'e);  Persil  <J'u&t'ic/e) ;  Duchaiel  (Commerce);  Duperre  (Marine); 
Maiison  (Guenre) ;  il  se  retire  en  fevrier  1'836  pour  faire  place  a  un  miniis- 
t^ire  Thiers. 

(2)  M.  U.,  3  avril  1835. 
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done  le  plus  clair  devoir  de  I'Etat.  Thiers  etablissait  en- 
suite  une  distinction  entre  les  lignes  courtes  reliant  deux 
points  rapproches  et  riches  comme  Lyon  et  Saint-Etienne, 
Liverpool  et  Manchester,  et  les  lignes  a  grande  distance 
projetees  pour  reunir  des  points  eloignes  comme  Paris  et 
Le  Havre,  Lyon  et  Marseille.  Les  premieres  etaient  consi- 
derees  comme  pouvant  etre  creees  par  I'industrie  privee 
sans  aucun  secours  du  gouvernement  et  sans  autre  inter- 
vention de  sa  part  cxue  celle  qu'il  doit  toujours  exercer 
dans  I'inter^t  de  la  securite  publique.  «  Mais  quant  aux 
lignes  qui  s'etendent  a  cinquante  ou  cent  lieues,  qui  doivent 
vaincre  d'immenses  difficultes,  engager  de  nombreux  capi- 
taux,  il  nous  a  semble  premierement,  que  le  gouvernement 
devait  en  diriger  le  trace,  secondement,  qu'il  devait  venir 
au  secours  des  comjDagnies  au  moyen  d'un  systeme  de  sub- 
vention dont  je  vous  tracerai  tout  a  I'heure  le  mode  et 
retendue  ». 

D'abord  le  gouvernement  doit  intervenir  pour  I'etablisse- 
ment  du  trace  parce  que  les  compagnies,  ne  songeant  qu'au 
profit  immediat,  pourraient  quelquefois  sacrifier  un  trace 
plus  avantageux  au  point  de  vue  general  pour  eviter  une 
depense,  ou  pour  profiler  de  telle  situation  particuliere 
avantageuse  pour  elles.  Et,  s'il  importe  par  exemple  de  des- 
servir,  en  allanl  a  la  mer,  des  villes  aussi  importantes  que 
Rouen,  Le  Havre,  Dieppe,  il  faut  d'un  autre  cote  et,  dans 
I'interet  general,  atteindre  la  mer  par  la  voie  la  plus  courte; 
on  decidera  done  de  construire  une  ligne  directe  de  prefe- 
rence «  a  une  ligne  qui  devierait  sans  cesse  de  son  but  final 
pour  toucher  a  la  fois  a  tons  les  points  de  la  contree  ». 
Ainsi  done  les  interets  generaux  exigeaient  que  I'Etat  diri- 
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geat  le  trace  d'une  ligne  a  grande  distance  telle  que  celk 
de  Paris  au  Havre  et  a  Rouen. 

En  ce  qui  comcerne  les  moyens  financiers,  la  necessite  du 
concours  de  I'Etat  etail  revelee  par  I'exemple  de  I'Angle- 
terre  et  de  TAmerique.  En  Angleterre  ou  cependant  les 
capitaux  a'bondent  aucune  grande  ligne  de  chemin  de  fer 
n'a  encore  ete  executee.  En  Amerique,  la  modicite  des 
depenses  par  suite  du  bas  prix  des  terrains  et  de  la  gros- 
siere  execution  des  chemins  de  fer  etait  bien  faite  pour 
attirer  les  compagnies.  «  Et  cependant,  elles  n'ont  pas 
encore  execute  de  lignes  de  cinquante  et  cent  lieues;  elles 
en  ont  trace  de  trente  et  quarante,  et  avec  des  subventions 
des  Etats  particuliers  qui  sc  sont  elevees  au  tiers,  a  la 
moitie  quelquefois,  meme  aux  trois  cinquienies  de  la  de- 
pense  tota'le  ».  II  est  done  avere  que  les  compagnies,  reduites 
a  leurs  seules  forces,  sont  impuissantes  a  etablir  de  grandes 
lignes.  Une  subvention  de  I'Etat,  plus  encore  en  France 
qu'ailleurs,  leur  est  indispensable.  II  convient  par  suite 
de  mettre  a  I'adjudication  le  chemin  de  fer  de  Paris  au 
Havre,  avec  promesse  d'aide  financiere.  Quel  serait  le  mode 
et  quelle  serait  la  quotite  de  ce  secours  ?  L'expose  des  mo- 
tifs, entre  dans  le  detail  des  systemes  proposes  et  indique 
les  raisons  qui  ont  fixe  le  choix  du  gouvernement.  D'apres 
un  grand  nonilbre  de  capitalistes,  la  solution  consisterait  a 
assurer  aux  compaignies  un  certain  taux  d'interet.  Cette 
combinaison  serait  certainement  la  plus  propre  a  procurer 
des  capitaux.  Par  contre  elle  aurait  I'inconvenient  de  faire 
peser  sur  I'Etat  des  charges  enormes  en  mettant  sur  son 
conipte  tons  les  aleas  de  I'entreprise  sans  lui  garantir  en 
revanche    aucune    part    sur    les    benefices.    «    Ainsi,    par 


exeniple,  dit  I'expose,  le  meilleur  taux  d'interet  dont  nous 
ayons  entendu  parler  etait  cclui  de  3  p.  cent.  Siipposez  une 
masse  de  travaiix  qui  cut  coiite  cent  millions,  I'Etat  aiirait 
eu,  au  taux  de  3  p.  cent,  un  interet  annuel  de  trois  millions 
a  payer.  Or,  pour  I'Etat  qui  a  un  credit  assure,  I'interet 
equivaut  au  capital  iui-meme;  donner  un  revenu  annuel  de 
trois  millions,  c'est  identiquement  donner  un  capital  re- 
pondant  a  trois  millions  de  rente,  c'est-a-dire  un  capital  de 
80  millions  en  3  p.  cent  par  exemple.  Or,  donner  80  millions 
sur  100,  c'est  supporter  presque  toute  la  depense  avec  le 
desavantage  que,  si  I'entreprise  ne  reussit  pas,  on  perd  les 
avanoes  faites  et  que,  si  elle  reussit,  les  compagnies  specu- 
latrices  recueilient  tout  le  benefice,  puisque  I'Etat  ne  fait, 
dans  ce  systeme,  que  recouvrer  ses  debourses;  ce  serai+ 
done  engager  I'Etat  a  supporter  toute  la  depense  a  ses 
risques  et  perils  sans  chance  de  benefices  et  sans  avoir 
I'avantage  de  pouvoir  imposer  ses  propres  plans  et  faire 
prevaloir  ses  propres  vues  qui  sont  toujours  plus  hautes, 
plus  saines  que  celles  des  compagnies  et  qui  tiennent  mieux 
compte  de  I'interet  public  ».  Retenons  ces  considerations. 
L'execution  par  I'Etat  serait  la  meilleure  possible,  car  elle 
serait  inspiree  par  I'interet  general  tandis  que  l'execution 
par  les  compagnies  impliquc  generalement  le  sacrifice  des 
interets  de  la  collectivite  a  ceux  d'un  groupe. 

Ce  n'est  pourtant  pas  de  l'execution  par  I'Etat  qu'il  s'agil 
dans  le  projet  du  gouverncment,  mais  d'une  aide  financiere 
a  une  compagnie  adjudicatairc.  Sous  quelle  forme  ccttr 
aide  se  produira-t-elle  ?  Rci)oussanl  ic  systeme  de  la  garan- 
tie  d'interet,  le  gouverncment  s'attache  a  une  solution  doni 
I'idee  fut  inspiree  par  I'exemple  de  I'Amerique  et  qui  con- 
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siste  a  rendre  I'Etat  actionnaire  de  I'entreprise  tout  comme 
le  public.  «  Ainsi,  par  exemple,  continue  I'expose  des  mo- 
tifs, supposez,  comme  tout  a  I'heure,  une  masse  de  travaux 
de  cent  millions,  si  I'Etat  prend  un  cinquieme,  un  quart,  un 
tiers  des  actions,  c'est  une  subvention  de  vingt,  de  vingt-cinq 
ou  de  trente-trois  millions  qu'il  fournit.  II  a  part  aux 
chances  bonnes  comme  aux  chances  inauvaises.  II  dispose 
dans  le  Conseil  de  la  compagnie  d'une  somme  de  voix 
proportionnees  a  la  somme  des  actions.  11  a,  des  lors,  outre 
I'autorite  de  police  qui  lui  est  assuree  dans  tous  les  cas,  une 
influence  considerable  dans  la  compagnie;  il  peut  la  diriger 
dans  le  sens  le  plus  avantageux.  L'ouvralge  acheve,  le 
succes  etabli,  si  I'entreprise  a  reussi,  ii  peut,  en  alienant 
ses  actions  avec  I'autorisation  des  Chambres,  rentrer  dans 
ses  capitaux,  les  porter  sur  d'autres  entreprises  utiles,  ou 
bien  en  faire  I'abandon  a  a  public,  en  exigennt  la  reduction 
des  tarifs,  d'un  cinquieme,  d'un  quart,  d'un  tiers,  suivant 
la  somme  d'actions  dont  il  ferait  I'abandon.  Mais  en  tout 
cela  il  serait  libre  d'agir  selon  le  voeu  des  Chambres  et  dans 
le  plus  grand  interet  de  la  chose  publique  •>.  Deux  com- 
missaires  nommes  par  le  ministere  de  I'lnterieur  et  le  mi- 
nistere  des  Finances  representeraient  I'Etat  dans  les  com- 
pagnies  et  seraient  charges  de  voter  selon  les  instructions 
revues.  L'Etat  ne  toucherait  d'ailleurs  le  dividende  de  ses 
actions  que  lorsque  les  autres  actionnaires  auraient  louche 
eux-memes  un  interet  de  quatre  ou  cinq  p.  cent.  Mais  les 
capitalistes  veulent  une  remuneration  immediate  de  leurs 
capitaux,  et  I'Etat  qui  n'a  en  vue  que  le  developpement 
des  richesses  generales  leur  concederait  cet  avantage. 
La  commission    de   la    Chambre    des   Deputes   chargee 
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d'examiner  ce  projet  de  loi  refusa  de  faire  un  rapport  et 
declara  completement  inopportun  I'etablissement  dii  che- 
min  de  fer  de  Paris  a  Rouen  et  an  Havre  par  Gisors  avant 
la  fin  des  etudes  du  trace  par  la  vallee  de  la  Seine. 

Fort  heureusement  I'effet  de  cet  echec  fut  attenue  par 
des  concessions  de  lignes  secondaires  dont  une  particuliere- 
ment  allait  avoir  sur  la  cause  des  chemins  de  fer  une  in- 
fluence decisive.  Nous  avons  vu  en  effet  qu'en  menie  temps 
que  celui  du  Havre,  Thiers  depose  le  2  avril  1835  un  projet 
portant  concession  du  chemin-Paris-Saint-Germain  a  Emile 
Pereire.  Un  avantage  important  etait  done  accorde  a  ce  der- 
nier, celui  de  la  concession  directe.  Une  lutte  d'ailleurs  assez 
vive  s'enigagea  sur  ce  point  a  la  Chambre.  Les  defenseurs 
du  systeme  de  I'adjudication  avec  concurrence  et  publicite 
protesterent  contre  la  proposition  du  gouvernement.  Celui- 
ci  repondit  que  dans  I'espece  Ton  ne  pouvait  frustrer 
Emile  Pereire  du  fruit  de  ses  travaux.  La  concession  fut 
accordee  par  une  loi  du  9  juillet  1835.  II  convient  de  signa- 
ler que  la  duree  de  la  concession  etait  fixee  a  99  ans.  A 
I'expiration  de  ce  delai  la  ligne  revenait  a  I'Etat.  C'est 
egalement  a  I'occasion  de  cette  concession  que  nous  voyons 
apparaitre  un  cahier  des  charges  veritablement  digne  de 
ce  nom,  comprcnant  quarante-huii  articles.  «  Par  des 
clauses  speciales,  le  gouvernement  se  reservait  un  droit  de 
controle  et  de  surveillance,  il  fixait  le  maximum  des  tarifs 
pour  les  transports  des  voyagcurs  et  des  marchandises  et 
imposait  Tautorisation  ministeriellc  pour  les  relevcments 
ulterieurs  de  taxes...  On  pent  conclure  que  I'Etat,  sans 
songer  a  organiser  les  chemins  de  fer  d'une  facon  metho- 
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dique,  a  voulu,  des  I'origine,  etre  I'associe  des  compagnie^ 
privees;  c'est  ainsi  qu'a  la  gcnese  meme  de  la  iiouvelle 
locomotion  les  interets  dc  I'Etat  fureiit  etroitement  unis  a 
ceux  des  entrepreneurs,  et  cela  explique  I'impossibilite  de 
preciser  exactement  la  limite  de  I'intervention  de  I'Etat  et 
de  la  contribution  des  compagnies  »  (1). 

La  ligne  de  Paris  a  Saint-Germain  fut  inauguree  en  1837 
au  milieu  du  plus  grand  enthousiasime.  Desormais  I'opinion 
publique,  exer^ant  sa  pression,  va  exiger  encore  de  plus  im- 
portantes  resolutions.  E.  Pereire  a  inscrit  sa  doctrine  sur  le 
sol.  Mais  c'est  a  la  Chambre  que  devaient  se  dresser  les 
plus  grands  obstacles.  En  1835  furent  encore  concedees 
quelques  lignes  de  moindre  importance  :  de  Saint-Waast 
a  d'Abscon  a  Denain  (Anzin),  de  Villers-Cotteret  au  Port- 
aux-^Perches  et  d'Alais  a  la  Grand'Combe  (2).  L'annee 
suivante  vit  la  concession  d'un  chemin  de  fer  Montpellier- 
Cette  a  Mellet  et  Henry  (3)  et  celle  de  Paris-Versailles, 
rive  droite  et  rive  gauche  (4),  toutes  deux  par  la  loi  du 
9  juillet  1836. 

Le  chemin  de  fer  Paris- Versailles,  rive  droite,  fut  acheve 
en  1839  et  inaugure  solennellement  par  le  due  d'Orleans. 


(il)  R.  DE  Kauffmann,  ouvr.  ciM,  p.  9. 

(2>  Uette  coin cession  est  faiite  a  la  iGompagnie  des  mires  de  ia  'Grajid'- 
Gomibe  dont  faisait  partie  iP.  Talabot.  Nous  re'troiivoinis  lies  nnfimie®  coinces- 
si'onnaiires  que  po^ur  'he  chemin  de  fer  d'Alais  £(  Beaucaire,  MM.  Veaute; 
At>rio  et  Mourier. 

(3)  Dejk  concessionnaire  de  la  lligne  Andr^zieux-lRoaane,  ordonnance  du 
21  •aoQt  11828.  -Lig-ne  livree  a  l;i.  ciirculatiom  en  li834. 

(4)  Une  ordonin'ance  du  24  miai  1837  approuve  les  adjudications  passees 
le  !2i6  avnl  :  d"  pour  'le  chemin  de  fer  de  .La  irive  gauche  au  ppoUt  de 
MM.  B.-L.  .'Foiuki,  Fou'ld-iOppenheim  et  A.  L6o;  2°  pour  le  chemin  de  fei- 
de  la  rive  droite  au  protil  .de  MM.  de  Rothschiild  freres;  Davilliws  et  G'*, 
Thumeyissein  e't  iG'%  Louis  d'Eichtal   et  fiils,  Jacques  iLefevre  et  C". 


—  69  — 

Les  travaux  avaient  ete  diriges  par  Clapeyron  et  Flachat. 

En  ce  qui  concerne  les  concessions  de  1836,  quelques 
observations  sont  a  retenir.  II  est  a  noter  d'abord  que,  lors 
de  la  discussion  du  projet  Montpellier-Cette,  M.  Arago 
demanda  que  les  compagnies  ne  puissent  selon  leur  usage 
baisser  leur  prix  durant  un  temps  suffisant  pour  tuer  les 
entrepris^s  rivales  de  transport  par  voie  de  terre  ou  d'eau 
quitte  a  les  relever  ensuitc  inipunement.  Par  de  pareils 
agissements  le  public  se  trouvait  prive  du  benefice  de  la 
concurrence.  Le  depute  deniandait  en  consequence  une 
intervention  de  I'Etat  par  I'intermediaire  du  conseil  muni- 
cipal de  Montpellier.  Les  taxes,  une  fois  baissees  par  la 
compagnie  concessionnaire,  ne  pourraient  etre  relevees 
sans  I'autorisation  de  celui-ci.  Combattu  par  M.  Legrand, 
commissaire  du  Roi,  cet  amendement  fut  repousse  par  la 
Chambre. 

Quant  a  la  dualite  des  concessions  du  chemin  de  fer  de 
Paris  a  Versailles,  elle  cut  des  consequences  regrettables. 
L'execution  simultanee  de  deux  lignes  entrc  les  memes 
points  fut  une  cause  d'insucces  qui  demontra  I'lmpossi- 
bilite  de  toutc  concurrence  en  ce  domainc. 

Notons  encore  que  l'execution  de  la  ligne  Paris-Versailles 
realisa  une  idee  d'Enfantin,  celle  de  I'utilisation  de 
la  main  d'oeuvre  militairc  pour  I'etablissement  des  travaux 
publics.  Le  10  aout  1837,  le  «  Moniteur  Vniversel  »  publiait 
les  lignes  suivantes  :  «  Par  decision  de  M.  le  Ministre  de  la 
Guerre  chacun  des  regiments  de  la  garnison  de  Paris  vient 
d'etre  autorise  a  fournir  aux  compagnies  des  chemins  de 
fer  de  Versailles  (r.  "d.  et  r.  g.)  dix  militaires  qui  seront 
employes  aux  travaux  de  terrassement  ». 
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Jusqu'ici,  sans  parler  de  Thiers  dont  le  scepticisme  nous 
est  connu  (1),  beaucoup  de  deputes  meconnaissaient  encore 
rimportance  des  voies  ferrees.  Les  campagnes  des  saint- 
simoniens,  leurs  realisations,  obligent  le  Parlement  a  s'in- 
teresser  au  nouveau  moyen  de  communication.  La  question 
des  chemins  de  fer  demande  a  etre  discutee,  cette  fois, 
dans  son  ensemble.  Avec  I'annee  1837,  nous  allons  entrer 
dans  la  periode  des  grandes  discussions  parlementaires. 


(1)  Thiers  disait  en  li8'36  :  «  Si  I'on  venait  a  m' assurer  que  Ton  fer  a 
em  Frainc-e  cimq  lieues  de  chemins  de  fer  par  an,  je  me  tiendrai'S  pour  fort 
heureux. 


CHAPITRE   II 


LA    MONARCHIE    DE    JUILLET    DEPUIS    1837 


Le  miDisteii-'e  Mole  an  pouvoir.  —  iL'oppasition  qu'il  souleve.  —  iLe  8  mai 
l«37  Martin  du  Nord  dt^poee  six  pro'jets-  —  Le  3  juLn  li&37  d.e  gouver- 
nement  depose  cinq  autres  prajets.  —  iDiscussion  g^nerale  sur  les 
cbemins  de  fer  k  la  Gbambre  des  Deputes  {M.  U.,  17,  20,  21  juin  1«37). 
—  Aijournement  des  projets  gouvernementaux.  —  Inmpres&ioin  des  saiint- 
sim'oniiens.  —  Travaux  de  'la  'Oommi'ssioin  extraparlementaiire  institute 
a  la  fin  de  ll»37.  —  Le  1'5  f^vrier  '1I83I8  Martin  du  Nord  depose  un  pro  jet 
por'tant  classiement  des  grandes  'lignes.  —  Rapport  Arago.  —  Diecus- 
sions  de  li838.  —  Des  int&rets  muUriels  en  France,  par  Miohell  Cheva- 
lier. —  iLe  10  mai  1®38  im  projet  est  depose  par  Martin  du  Nord  oon^ 
oernant  six  ohemins.  —  Le  26  mai  1838  deux  nouveaux  projetis.  —  Le 
31  mai  1838  projet  'Lille-<CaLais.  —  €ri®e  de  1839.  —  Cabinet  Soult.  ^— 
Double  projet  de  loi  d^po'Sfi  Le  4  juin  1839  par  Dufaure,  mdinistr-e  des 
Travaux  Publics.  —  Discussions  a  la  Chambre.  —  10  juil'let  1839, 
proj'et  autorisant  des  modificatians  aux  cahietrs  des  charges  des  oon- 
oessions.  —  L'oeuvre  de  la  Commission  extraparlementaire  de  1839.  — 
Opinion  de  Bilamqui-  —  Projet  de  cbemin  de  fer"  du  7  avril  1840  depo'^'' 
par  lie  comte  Jaubert.  —  Projet  du  23  mai  1840.  —  Michel  Chevalier  au 
College  de  iFrance,  ison  cours  d'economie  poUtique.  —  Charles  Dunoyer, 
son  ouvrage  Be  la  Liberie  du  Travail.  —  Projet  du  7  fevrier  1842 
d(5pose  par  Teste.  —  DiecussJons  a  la  Chambre.  —  iLo'i  du  11  juin 
j,8,42.  —  L'ceuvre  des  saint-simoniens.  —  Trois  projets  du  29  fevrier 
1844. 


Thiers,  President  du  Conseil,  ne  se  maintient  que  six 
mois  ail  poiivoir.  Le  6  septemhre  1836,  le  cointe  Mole  forme 
le  nouveaii  cabinet.  Ce  n'est  qu'en  mars  1839  qu'on  reussit 
a  I'abattre.  Et  encore  faiit-il  qu'il  soil  assailli  par  une 
veritable  coalition.  Ce  qui  caracterise  cette  periode,  c'est 
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I'incessante  instabilite  des  ministeres.  L'alliance  Mole- 
Guizot  semblait  donner  qiielque  consistance  a  la  nouvelle 
combinaison  ministerielle.  Mais  la  rupture  entre  les  deux 
hommes  d'etat  s'effectue  des  le  15  avril  1837.  Et  on  va  voir 
ce  spectacle  des  forces  doctrinales  et  conservatrices  du 
centre  droit  se  joignant  a  celles  de  gauche,  Thiers  s'unis- 
sant  a  Odilon  Barrot,  pour  accabler  le  ministere.  Le  comte 
Mole  se  defend  avec  la  plus  grande  energie  et  une  habilete 
que  beaucoup  n'attendaient  pas  dc  lui,  mais  pour  se  de- 
fendre  il  a  recours  aux  nioyens  extremes.  A  deux  reprises 
la  Chambre  est  dissoute.  Le  rapport  Arago  sur  les  chemins 
de  fer  en  1838,  nous  donnera  un  apercu  des  moyens  dont 
se  sert  I'opposition. 

Ce  rappel  sommaire  des  evenements  politiques  est  indis- 
pensable pour  avoir  une  vue  d'ensemble  de  la  question 
des  chemins  de  fer  : 

1°  En  1837,  pour  satisfaire  aux  voeux  unanimes  en  faveur 
des  chemins  de  fer,  le  ministre  des  Travaux  Publics  depose 
un  projet  accordant  de  nombreuses  concessions  La 
Chambre  le  repousse  le  trouvant  insuffisamment  etudie  et 
congu  sans  vue  d'ensemble.  Elle  semble  reclamer  V execu- 
tion des  chemins  de  fer  par  VEtat. 

2"  En  1838,  croyant  satisfaire  aux  desirs  de  la  Chambre, 
le  ministre  des  Travaux  Publics  depose  un  projet  d'en- 
semble portant  execution  par  I'Etat.  La  Chambre  le  re- 
pousse encore.  II  y  a  la  une  contradiction  e^^dente,  contra- 
diction que  des  divergences  sur  le  detail  de  I'organisation 
des  chemins  de  fer  ne  sauraient  suffire  a  expliquer.  Nous 
voulons  dire  que  le  ministere  Mole,  dans  la  crainte  ou  il 
se  trouve,  de  trebucher  sur  d'epineuses  questions  de  poli- 
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tiqiie,  se  tournc  vers  les  affaires  et  voit  dans  la  question 
des  chemins  de  fer  une  occasion  excellente  de  se  maintenir 
ail  pouvoir.  Mais  la  Chambre  fait  de  cette  question  des 
chemins  de  fer  une  question  politique.  Elle  se  refuse  a 
toute  concession  au  gouvernement,  meme  en  ce  domaine, 
et  s'efforce  sur  ce  terrain  comme  sur  d'autres,  a  mettre  le 
ministere  en  minorite.  Dans  ces  conditions  les  chemins  de 
fer  ne  peuvent  sortir  victorieux  de  la  discussion.  lis  sont 
pour  ainsi  dire  condamnes  d'avance,  puisqu'on  subordonne 
leur  organisation  a  des  fins  politiques. 

Telle  est  la  cause  generate  de  ces  hesitations,  de  ces 
reculs,  de  ces  derobades  qui  vont  caracteriser  les  sessions 
de  la  Chambre  en  1837  et  1838.  II  ne  faudrait  cependant 
pas  exagerer  son  importance.  Get  esprit  d'opposition  pres- 
que  systematique  qui  regnait  dans  les  Chambres  n'etait 
pas  si  violent  qu'il  ne  put  etre  abattu.  S'il  ne  I'a  point 
ete,  c'est  que  de  graves  erreurs  pouvaient  etre  imputees  au 
gouvernement.  Nous  nous  efforcerons  de  montrer  pourquoi 
la  question  des  chemins  de  fer  etant  posee  et  bien  posee, 
les  deux  sessions  de  la  Chambre,  sous  le  ministere  Mole, 
demeurerent  neanmoins  steriles  et  ainsi  nous  etablirons 
les  parts  de  responsabilite. 

Le  8  mai  1837,  Martin  du  Nord  depose  sur  les  bureaux 
de  la  Chambre  des  Deputes  six  projets  portant   :  prct  dr 
I'Etat    aux    compagnies    Alais-Beaucaire    et    Alais-Grand' 
Combe;  concession  des  lignes  Mulhouse-Thann,  Paris-Bel 
gique,  Lyon-Marseille,  Paris-Orleans. 

A  peine  a-t-on  pu  lire  les  rapports  des  commissions  que 
le  3  juin  1837  il  depose  cinq  autres  projets  portant  conces- 
sion  des   lignes   Epinac   au   canal    du   Centre,   Bordeaux- 
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la  Teste,  Paris-Le  Havre-Dieppe,  Paris-Tours;   pret  a  la 
compagnie  Andrezieux-Roanne. 

Le  nombre  de  ces  projets  desoriente  la  Chambre.  «  II 
semble  veritablement  qii'on  nous  les  ait  jetes  a  la  tete  », 
remarque  le  comte  Jaubert  (1). 

Aux  diverses  reclamations,  Martin  du  Nord  semble  pre- 
ter  une  bienveillante  attention.  En  1837,  les  partisans  des 
compagnies  predominaient  dans  le  pays.  «  Les  economistes, 
les  gens  d'affaires,  ceux  qui  se  piquaient  d'idees  liberales 
et,  a  leur  suite,  la  plupart  des  journaux  tenaient  pour  les 
compagnies  »  (2). 

En  1836  Bartholony  ecrit  :  «  Nous  n'examinerons  pas  la 
question  de  savoir  a  qui  doit  etre  confiee  i'execulion  de  ces 
chemins;  I'experience  du  passe  a  demontre  jusqu'a  I'evi- 
dence  que,  pour  I'execution  des  grands  travaux  publics,  on 
ne  doit  attendrc  de  I'administration,  ni  I'economie,  ni  la 
promptitude  si  necessaires  dans  ces  grandes  entreprises; 
les  fails  ne  manquent  pas  pour  appuyer  cette  assertion 
dont  le  gouvernement  lui-meme  a  reconnu  la  verite  en 
faisant  appel  a  I'industrie  particuliere.  En  cela  il  a  satisfait 
un  vceu  bien  prononce  de  i'opinion  publique  »  (3). 

Depuis  iors,  quelques  compagnies  ont  construit,  d'autres 
demandcnt  des  concessions.  Et  la  question  des  chemins  de 
fer  se  .pose  ainsi  :  quels  sont  les  encouragements  qu'on  doil 
accorder  aux  concessionnaires.  Elle  reste  enfermee  dans 
les  limites  du  systeme  des  compagnies.  II  y  a  une  question 

(1)  M.  U-,  17  juiin  H8i37. 

i;2)  Thureau-iDangin,  oiivr.  €it.,  t.  V,  p.  62. 

(3)  iF.  Bartholony,  Quelques  icUes  sur  les  encouragements  a  accorder 
aux  Compagnies  concessionnaires  des  grandes  lignrs  de  chemins  de  fer, 
Paris,  1835,  p.  4, 
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des  chemins  parce  que,  reconnaissant  que  rindustrie  privee 
livree  a  ses  seules  ressources  a  ete  impuissante,  on  declare 
qu'une  intervention  de  I'Etat  est  necessaire;  mais  il  s'agit 
seulement  de  discuter  Timportance  du  secours  qu'il  accor- 
dera. 

Toutefois,  dans  ces  exposes,  le  principe  que  les  chemins 
de  fer  sont  d'interet  national  est  formule  en  termes  tres 
explicites  :  Cest  un  devoir  strict  pour  le  pouvoir  public, 
y  est-il  dit,  de  faire  en  sorte  qu'ils  soient  menes  a  bonne 
fin.  «  Le  gouvernement  est  le  tuteur  ne  de  toutes  les  indus- 
tries :  celle  des  chemins  de  fer  est  encore  chez  nous  dans 
I'enifance  »  (1).  Et  plus  loin  :  «  II  nous  semble  done  que  le 
chemin  d'Andrezieux  a  Roanne  est  une  de  ces  entreprises 
veritablement  nationales,  qu'il  est  du  devoir  du  gouverne- 
ment de  ne  pas  laisser  perir  »  (2).  Cest  la  incontestablement 
un  grand  progres  du  langage  gouvernemental.  La  nccessite 
d'une  ingerence  de  I'Etat  y  est  affirmee.  Et  ce  role  nouveau 
va  imposer  a  ce  dernier  des  obligations  nouvellcs.  II  ne 
s'agira  plus  seulement  d'encourager  les  demandes  de  con- 
cession, voire  meme  de  les  subventionner.  II  faudra  encore, 
une  fois  la  concession  accordee,  les  chemins  de  fer  cons- 
truits,  venir  en  aide  a  la  compagnie  si  elle  parait  ne  pas 
pouvoir  marcher  par  ses  propres  forces.  Done,  noii  seule- 
ment subventions  pour  construdre,  mais  subventions  pour 
exiploiter  la  concession. 

L'echec  est-il  du  uniquement  a  I'hostilite  politique  de  la 
Chambre  ou  fcien  convient-il  de  faire  aussi  entrer  en  ligne 


(i)  Expose  des  miotifs,  Andrezieux-Boann«  iM-  U.,  5  juin  1837). 
(2)  Ibid. 
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de  comptc  la  maladresse  du  gouvernement  ?  Celte  question 
est  discutee.  Thureau-Dangin  reproche  au  ministere  Mole 
d'avoir  montre  a  la  Chambre  qu'il  se  decidait  presque  a 
regret  en  faveur  des  compagnies  et  que  «  seule  la  crainte 
de  ne  pas  obtenir  les  credits  necessaires  I'avait  fait  renoncer 
a  la  construction  par  I'Etat  d  (1).  Et  il  conclut  :  «  Une  telle 
attitude  n'etait  pas  le  moyen  d'en  imposer  a  des  esprits 
que  la  nouveaute  et  la  gravite  du  probleme  rendaient  deja 
fort  perplexes  »  (2).  Toujours  est-il  que  la  Chambre  de- 
manda  un  supplement  d'etudes  et  reclama  rajournement 
pour  les  principaux  projets. 

Nous  allons  passer  rapidement  en  revue  chacun  des  six 
projets  deposes  le  8  mai  1837.  Les  concessionnaires  des 
chemins  de  fer  d'Alais  a  Beaucaire  et  d'Alais  a  la  Grand' 
Combe,  MM.  Talabot,  Veaute,  Abric  et  Mourier,  n'arrivant 
pas  a  constituer  le  fonds  social  de  la  compagnie,  sollici- 
terent  un  pret  de  FEtat.  Le  gouvernement  accueillit  cette 
demande.  La  convention  provisoire  passee  entre  le  ministre 
et  cette  Societe  fut  souinise  a  la  sanction  du  Parlement 
La  discussion  publique  qui  eut  lieu  dans  la  seance  du 
26  juin  1837  (3)  mit  aux  prises  les  partisans  et  les  adver- 
saires  du  systeme  des  prets  d'Etat  a  I'industrie  privee  (4) 
Finalement,  la  loi  approuvant  la  convention  fut  votee  et 
prit  la  date  du  17  juillet  1837.  II  nous  importe  de  retenir 
de  la  discussion  Targument  par  lequel  un  depute, 
M.  Beaude,  combattit  fe  projet  du  gouvernement.  S'il  re- 


'(1)  Thrueac-Dangin,  ouvr.   nt-.  t.  V,   p.  63. 

(2)  Ibid. 

(3)  .V.   v.,  27  juin   1837. 
{4)  Ibid. 
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poussait,  disait-il,  les  prets  d'Etat  aux  compagnies,  c'est 
parce  qu'il  les  considerait  coniine  ouvrant  la  porte  au 
systeme  de  I'execution  par  I'Etat;  or,  «  si  les  travaux 
publics  etaient  executes  uniquenient  par  le  gouvernement, 
souvent  des  considerations  elrangeres  a  leur  economie, 
c'est-a-dire  a  la  coinparaison  de  la  depense  faite  avec 
I'utilite  produite,  prevaudraient  dans  les  conseils  de  Fadmi- 
nistration  ». 

Au  sujet  des  trois  lois  (1)  autorisant  la  concession  des 
chemins  de  fer  de  Mulhouse  a  Thann,  d'Epinac  au  Canal 
du  Centre,  de  Bordeaux  a  la  Teste,  nous  n'avons  rien  a 
signaler.  La  Chambre  refusa  de  voter  les  autres  projets  re- 
latifs  a  des  lignes  plus  importanles  :  de  Paris  a  la  frontiere 
de  Belgique,  de  Lyon  a  Marseille,  de  Paris  a  Orleans,  de 
Paris  au  Havre  et  a  Dieppe,  de  Paris  a  Tours. 

Le  projet  relatif  a  la  ligne  de  Paris  a  la  frontiere  de 
Belgique  tendait  a  la  concession  avec  subvention  de  I'Etat. 
Le  rapport  a  la  Chambre  des  Deputes,  presente  par  M.  de 
Remusat  (2),  examinait  d'un  cote  les  avantages  de  I'exe- 
cution par  I'Etat,  de  I'autre,  ceux  de  I'execution  par  I'indus- 
trie  privee.  II  admettait  tout  d'abord  que  la  gratuite  des 
voies  publiques  etait  formellement  reconnue  par  le  droit 
comniun  en  France;  mais,  comme  d'autre  part,  le  budget 
ne  pouvait  assurer  les  depenses  enormes  que  couterait 
rexecution  des  nouvelles  voies  de  communication,  il  etait 
opportun  de  deroger  a  une  regie  qui,  suivie  a  la  lettre, 
risquait  de  compromettre  I'essor  des  chemins  de  fer. 


(1)  Lois  rendues  executoires  le    17  juiUet   1837. 

(2)  .V.   U..  28  mai  1837. 
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Pour  ce  qui  conceriie  I'association  de  la  puissance  pu- 
blique  et  de  I'initiative  privee,  M.  de  Remusat  distinguait 
les  lignes  d'interet  local  et  les  grandes  arteres.  L'Etat 
n'intervenait  que  pour  I'autorisation,  la  surveillance,  la 
police  des  premieres.  Son  concours  etait  par  contre  neces- 
saire  pour  les  lignes  comnie  celle  de  Paris  a  la  frontiere 
de  Belgique  dont  I'utilite  generale  ne  pouvait  faire  aucun 
doute. 

La  question  de  I'etatisation  se  presenta  encore  a  propos 
du  chemin  de  fer  de  Lyon  a  Marseille.  La  commission  de 
la  Chambre  chargee  d'examiner  ce  projet  comprenait  : 
MM.  Thiers,  Berryer  et  Dufaure.  EUe  parut  manifester  des 
preferences  pour  I'execution  par  I'Etat. 

Le  rapport  de  Dufaure  exposait  magistralemcnt  les  rai- 
sons  qui  militaient  en  faveur  de  cettc  solution  (1).  Les 
chemins  de  fer  avaient,  disait-il,  un  role  plus  large  et  plus 
eleve  que  de  fournir  des  facilites  a  rindustrie  et  des  bene- 
fices a  I'interet  prive.  lis  devaient  achever  I'unite  nationale 
en  melant  les  populations  des  diverses  provinces,  en  con- 
fondant  les  produits  de  leur  territoire  et  de  leur  travail. 
La  capitate  du  royaume  se  trouvant  au  coeur  du  reseau  des 
voies  nouvelles,  «  Taction  du  pouvoir  central,  trop  souvent 
dissipee  dans  une  preoccupation  trop  minutieuse  des  inte- 
rets  locaux,  s'exercerait  plus  prompte  et  plus  puissante 
que  jamais  pour  les  objets  qui  doivent  veritablement  appe- 
ler  sa  sollicitude.  Ne  serait-ce  rien  que  cette  facilite  de  la 
porter  en  peu  d'instants  sur  toutes  les  frontieres  du 
royaume,  de  faire  arriver  dans  une  nuit  des  troupes  fraiches 


(1)   M.   v.,  S  juin   1837. 
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et  pretes  an  combat  de  Paris  au  bord  du  Rhin,  de  Lyon  au 
pied  des  Alpes  ?  Nous  croyons  done  que  les  principales 
lignes  de  communication  destinees  a  unir  le  Nord  au  Midi, 
TEst  a  I'Ouest  et  Paris  a  toutes  les  extremites  du  royaume 
ne  sont  pas  seulement  d'interet  commercial  mais  surtout 
d'interet  national  »  (1). 

La  question  etait  ainsi  posee  et  resolue  en  termes  tres 
precis.  Si  I'etablissement  des  voies  ferrees  n'avait  eu  qu'un 
interet  commercial,  on  aurait  pu  I'abandonner  a  I'industrie 
privee.  Mais  il  presentait  un  interet  national.  II  etait  done 
bon  que  les  lignes  fussent  executees  par  I'Etat  auquel  elles 
appartiendraient  en  toute  propriete.  Des  lors  il  pourrait  a 
sa  volonte,  sans  consulter  aucun  interet  prive,  s'en  servir, 
ou  meme  les  detruire  si  des  malheurs  rendaient  cette  des- 
truction necessaire. 

Envisageant  une  autre  question,  Dufaure  ajoutait  :  «  que 
si  on  abandonnait  Les  principaux  chemins  de  fer  a  des 
entreprises  particulieres,  il  fallait  redouter  I'agiotage  et  le 
monopole  et  craindre  de  voir  ces  dangers  deconsiderer  et 
rendre  precaires  les  premiers  essais  tentes  dans  notre 
pays  )). 

Cependant,  la  commission,  malgre  ses  preferences  de 
principe  pour  I'execution  par  I'Etat,  dut  tenir  compte  du 
chiftVe  eleve  de  la  depense  et  se  prononcer  en  faveur  de 
I'adjudication.  Quant  a  la  commission  devant  laquelle  fut 
renvoye  le  projet  relatif  au  chemin  de  fer  de  Paris  a 
Orleans,  elle  s'opposa  avec  energie  a  la  remise  complete 
de  cette  ligne  entre  les  mains  de  I'Etat. 


(1)  G.    Renouard,    Des    chemins    dr    fer-    consid6r6s    comme    moyen   de 
defense  du  tcrntoire  frangais,  1837. 
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A  la  date  du  3  juin  1837,  nous  I'avons  vu,  Martin  du  Nord 
revient  a  la  charge  en  deposant  cinq  autres  projets  de 
loi  (1).  Cette  fois,  e'en  est  trop.  Coinment  iin  gouvernement 
consciencieux  ose-t-il  presenter  une  telle  quantite  de  pro- 
jets  a  la  fin  d'une  session.  «  On  ne  pent  pas  prolonger 
indefiniment  une  session,  ce  n'est  pas  a  la  fin  d'une  session 
qu'on  presente  des  travaux  de  cette  importance  »  remarque 
avec  humeur  Odilon  Barrot  (2).  Et  le  comte  Jaubert  ren- 
cherit  :  «  II  semblerait  veritablement  qu'en  les  presentant, 
on  a  voulu  donner  une  satisfaction  nominate  a  toutes  les 
localites  »  (3). 

Comment  en  finir  avant  la  cloture  de  la  session  ?  Les 
uns  estiment  que  le  seul  moyen  d'aboutir  est  de  discuter 
un  par  un  chaque  projet  en  commen^ant  pas  les  plus 
simples.  «  Je  crois  done  convenable  de  renoncer  a  I'idee 
d'une  discussion  generate  qui,  au  point  oil  est  parvenue  la 
session,  ressemblerait  trop  a  une  fin  de  non  recevoir  contre 
des  projets  possibles  et  realisables  ».  Ainsi  parte  le  comte 
Jaubert. 

Apres  un  debat  tres  agite,  la  Chambre  met  les  cherains 
de  fer  a  I'ordre  du  jour  pour  une  discussion  generale. 
C'etait  les  ajourner  a  la  session  suivante.  Mais  en  lui-meme 
le  principe  d'une  discussion  generale  etait  excellent,  car 
une  telle  discussion,  si  elle  amenait  un  retard  d'une  annee, 
pouvait  entrainer  la  realisation  d'un  progres  enorme  pen- 


(1)  GoDcetssion  du  cliemin  d'Epinac  au  canal  du  Centre;  Concessioia  du 
ohemin  de  Bordeaux  h  La  Teste  floi  en  date  du  17  juillet  1837;  projets  de 
iloii  non  vot6s  eonoemant  les  chemins  de  Paris  au  Havre  et  k  Dieppe;  de 
Paris  a  Touns,  d'Andir^zieux  a  ftoanne. 

(2)  3/.    U.,   3   juin    1837. 

(3)  Ibid. 
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dant  les  aiinees  suivanles.  Celte  discussion  pouvait  per- 
mottrc  d'aiTctor  un  systeme  definitif  et  de  regler  les  condi- 
tions d'une  application  generale. 

Le  16  juin  s'ouvre  la  discussion  (1)  :  M.  Mallet,  qui  avail 
etc  anterieurement  rapporteur  de  plusieurs  lois  relatives 
aux  petites  concessions,  prononca  un  requisitoire  contre 
I'execution  par  les  compagnies.  Celles-ci  lui  paraissaient 
plus  desireuses  de  realiser  des  benefices  que  d'executer 
soigneusement  les  travaux.  De  plus,  elles  etaient  mal  pla- 
cees  pour  s'assurer  le  concours  d'honimes  capables  a  des 
conditions  avantageuses.  Par  contre,  le  gouvernement  a 
tous  les  moyens  necessaires  pour  faire  marcher  immediate- 
ment  le  service;  il  a  pour  la  gestion  administrative,  la 
direction  des  ponts  et  chaussees,  les  prefets  et  les  prefec- 
tures; pour  la  gestion  financiere,  le  ministere  des  finances, 
les  receveurs  generaux,  les  payeurs,  les  preposes  aux  re- 
cettes  dissemines  dans  les  villes  et  dans  les  campagnes, 
acquittant  les  mandats  des  prefets. 

Dans  un  long  discours,  M.  Jaubert  posa  nettement  le 
probleme  de  I'execution  par  I'Etat  ou  par  I'industrie  privee. 
II  n'hesita  pas  a  revendiquer  pour  I'Etat  toutes  les  lignes 
principales,  c'est-a-dire  cellcs  du  Havre  a  Strasbourg,  de 
Lille  a  Marseille,  de  Metz  a  Bayonne,  de  Bordeaux  a  Cette. 
Les  arguments  abonderent  a  I'appui  de  son  opinion,  Un 
certain  nombre  de  chemins  de  fer  anterieurement  concedes 
etaient  inacheves  ou  mal  executes.  Des  entreprises  trop 
importantes  confiees  aux  compagnies  favorisaient  I'agio- 
tage  et  la  mine  des  petits  rentiers.  Lorsque  des  voies  de 


(1)  M.   v.,  17,  2iO,  2.1  juin  1837. 
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communication  presentaient  un  caractere  d'absolue  neces- 
site,  I'Etat  devait  les  fournir  gratuitement. 

Son  blame  du  gouvernemenl  est  exprimeen  termes  se- 
veres  :  «  Le  gouvernement,  dit-il,  a  propose  tons  les 
systemes;  merveilleux  etTet  de  I'esprit  de  conciliation  qui 
I'anime  !  II  y  en  a  pour  tons  les  gouts.  Et  le  systemc  qu'il 
aurait  du  essayer  de  faire  prevaloir  est  precisement  celui 
qu'il  a  laisse  de  cote;  je  veux  parler  de  I'execution  par  les 
soins  et  aux  frais  de  I'Etat  de  nos  grandes  lignes  de  che- 
mins  de  fer.  Le  gouvernement,  Messieurs,  dans  cette  occa- 
sion grave,  n'a  pas  eu  Tattitude  qui  lui  convient.  Dans  la 
question  des  chemins  de  fer  le  gouvernement  a  ete  a  la 
remorque  de  tout  le  monde,  de  toutes  les  deputations.  II 
suffisait  qu'on  vint  en  nombre  respectaible  demander  un 
chemin  de  fer  pour  une  portion  de  la  France,  pour  que  le 
lendemain,  le  ministre  des  Travaux  Publics  vint  avec  une 
proposition  (rire  general).  Ce  n'est  pas  comme  cela  qu'on 
fait  les  affaires  d'un  pays;  c'est  en  se  mettant  a  la  tete  du 
mouvement;  c'est  en  le  guidant  soi-meme  au  lieu  de  se 
laisser  entrainer  au  hasard  »  (1).  Mettant  la  France  en 
garde  contre  de  trop  puissantes  compagnies  et  montrant 
les  dangers  qu'il  y  aurait  a  laisser  creer  une  feodalite 
nouvelle,  la  feodalite  financiere,  il  s'exprimait  de  la  sorte  r 
«  Nos  peres  ont  detruit,  aux  applaudissements  de  la  France 
entiere,  la  feodalite  ancienne.  Craignons,  en  enla(jant  la 
France  de  je  ne  sais  quel  reseau  de  fiscalite,  d'en  retablir 
une  qui  ne  serait  pas  moins  lourdc  pour  la  nation  »  (2). 


('1>  M.  U.,  17  juin  1837. 
(2)  Ibid. 
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Le  colonel  Paixhans  succeda  a  M.  Jaubert.  II  demandail 
que  I'Etat  se  chargeat  an  moins  de  I'execution  des  tetes  de 
ligne  :  «  Si  I'Etat  gardait  les  tetes  et  faisait  a  ses  frais  line 
on  deux  lienes  sur  chaque  direction  antour  de  Paris,  les 
entrees  seraient  placees  avec  ensemble  et  dans  la  vue  du 
territoire  entier;  eiles  seraient  faites  noblement  et  utile 
ment.  Lc  sort  d'une  si  vaste  entreprise  ne  serait  pas  livre  a. 
la  speculation  particuliere  »  (1). 

M.  Fould,  qui  paiia  dans  le  ineme  sens,  fit  au  gouverne- 
ment  le  reproche  de  n'avoir  pas  de  plan  d'ensemble,  de 
n'avoir  pas  fait  preuve  d'aucune  clairvoyance  chaque  fois 
qu'il  avait  accorde  des  concessions  directes.  II  s'eleva 
contre  les  projets  de  loi  de  complaisance,  proposes  dans  le 
but  de  sauvegarder  les  interets  electoraux.  Et  quoique 
advcrsaire  des  plans  ministeriels,  il  trouva  un  malin  plaisir 
a  rappeler  que  M.  Thiers,  lors  de  son  precedent  ministere, 
avait  partage  cettc  idee  de  faire  executer  les  voies  princi- 
pales  par  I'Etat.  S'adressant  aux  ministres  actuels  :  «  du 
moment,  leur  disait-il,  oil  un  projet  a  eu  1^  suffrage  de 
M.  Thiers,  c'est  dire  qu'il  merite  d'etre  etudie  ». 

Fould  soutint  encore  que  les  grandes  lignes  devraient 
rester  entre  les  mains  de  I'Etat  qui,  seul,  saurait  imprimer 
a  leur  exploitation  une  direction  salutaire.  «  C'est  nous, 
deputes,  qui  defendons  les  prerogatives  du  gouvernement, 
qui  vous  disons  :  Vous  ne  devez  pas  abandonner  a  des 
compagnies  les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer.  Ce  sont 
des  ressources  immenses  pour  notre  avenir  >^  (2). 


(1)  Ibid. 

(2)  Ibid. 


Quant  aux  lignes  secondaires,  il  demandait  qu'elles 
fussent  abandonnees  aux  compagnies,  mais  sans  subvention 
aucune.  Si  I'entreprise  comportait  de  serieux  avantages, 
tout  concours  de  finances  publiqucs  ne  devenait-il  pas 
inutile  ?  II  insista  sur  cette  idee  que  I'Etat,  a  cause  des 
benefices  indirects  considerables  dont  profitait  toute  la 
nation,  n'avait  pas  besoin  de  benefices  directs  tres  eleves. 
II  n'en  etait  pas  de  meme  des  compagnies. 

On  reproche  surtout  au  gouvernement  de  n'avoir  pas  de 
plan  etatiste  alors  que  tons  les  projets  partent  d'une  con- 
ception etatiste.  Pour  se  justifier,  ct  croyant  sauver  ainsi  sa 
situation,  celui-ci  s'empara  de  cet  argument.  Dans  son 
discours,  Martin  du  Nord  se  defend  contre  I'accusation  de 
desordre  dont  il  est  I'objet.  II  se  range  a  I'avis  des  partisans 
de  I'execution  par  I'Etat;  mais,  ce  qu'il  veut  avant  tout, 
c'est  I'etablisseinent  des  lignes  de  chemins  de  fer.  Or  cette 
tache  lui  a  paru  impossible  avec  un  autre  systeme  que  le 
sien.  II  declare  qu'il  serait  pret  a  adopter  I'opinion  de 
ceux  qui  veulent  donner  les  grandes  lignes  au  gouverne- 
ment, s'il  etait  sur  que  la  Chainbre  ne  repousserait  pas  ce 
systeme  et  accorderait  des  credits  en  consequence. 

L'execution  par  I'Etat  est  un  systeme  que  la  pratique  ne 
permet  pas  d'appliquer  entierement.  «  II  faul  done  renon- 
cer  aux  systemes  aibsolus  qui  veulent,  les  uns  que  I'Etat 
fasse  a  lui  tout  seul  les  chemins  de  fer,  les  autres  que  I'Etat 
n'y  entre  pour  rien.  Suivant  nous,  ces  deux  systemes  doivent 
se  fondre  et  s'unir,  c'est-a-dire  qu'il  y  a  avant  tout  a  exami- 
ner, d'une  part,  quels  sont  les  produits,  je  ne  dirai  pas 
certains,  mais  probables,  des  chemins  de  fer,  de  I'autre, 
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quel  interet  existe  a  ce  que  telle  ou  telle  communication 
soit  ouverte,  et  proportionner  les  sacrifices  du  gouverne- 
ment  avec  les  avantages  que  I'interet  general  doit  retirer 
des  chemins  a  etablir  «  (1). 

Berryer,  a  la  seance  suivante,  soutenant  le  principe  du 
concours  de  I'Etat  dans  les  entreprises  de  chemins  de  fer, 
y  voyait  cette  utilite  de  permettre  I'insertion  dans  les  actes 
de  concession  d'une  clause  prevoyant  le  rachat.  Aussi  bien, 
I'Etat  pourrait-il  egalement  controler  la  gestion  de  I'entre- 
prise  et  refrener  ainsi  les  abus  auxquels  leur  monopole  de 
fait  pourrait  entrainer  les  compagnies.  Recherchant  ensuite 
la  meilleure  forme  a  donner  a  cc  concours  de  I'Etat,  Berryer 
combattit  le  systeme  de  pret  et  le  systeme  de  subventions 
en  capital.  Avec  le  premier,  le  Tresor  risquait  de  ne  pas 
trouver  des  garanties  assurees  de  remboursement.  Le  se- 
cond .favorisait  I'agiotage.  La  garantie  d'interet,  n'enga- 
geant  I'Etat  que  sur  des  travaux  termincs,  lui  parut  prefe- 
rable. 

La  valeur  comparee  des  systemes  de  la  subvention  et  de 
la  garantie  d'interet  fut  discutee  par  le  ministre  des 
Finances,  par  Vivien,  par  Legranid  et  Duchatel,  par  Berryer, 
revenant  a  la  charge  en  faveur  de  son  systeme. 

Legrand  s'engagea  a  fond  sur  la  question  d'exccution 
par  I'Etat.  «  Oui,  dit-il,  il  serait  a  desirer  que  I'Etat  put  se 
charger  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer...  qui  devront 
devenir  des  instruments  de  la  puissance  publique...  Grandes 
renes  de  gouvernement;  il  faudrait  que  I'Etat  put  les  rete- 
nir  dans  sa  main  et,  si  nous  avons  consenti  a  confier  ces 


(1)  M.    v.,   17   juiin    1837. 
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travaux  a  I'mdiistrie  particuliere,  c'est  sous  la  condition 
patente,  avouee,  ecrite  dans  la  loi,  qu'un  jour  le  gouverne- 
ment  pourra  rentrer  dans  la  possession  pleine  et  entiere 
d€  ce  grand  moyen  de  communication,  si  I'interet  du  pays 
le  requiert  »  (1).  Cette  declaration  de  principe  etait  tres 
nette.  Mais  des  raisons  financieres  s'opposaient  a  I'execu- 
tion  par  I'Etat  du  reseau  tout  entier.  Une  intervention  de 
I'initiative  privee  s'imposait  done,  intervention  a  laquelle 
I'Etat  viendrait  en  aide  par  une  subvention  en  capital  ou 
une  garantie  d'interets,  avec  faculte  de  revision  des  tarifs 
et  de  rachat. 

Au  surplus,  le  probleme  de  I'etatisation  des  chemins  de 
fer  ne  peut  etre  resolu  immediatement.  II  exige  de  nouvelles 
etudes.  M.  Dufaure  demande  si  la  Chambre  a  etudie  avec 
assez  de  soin  (2)  les  considerations  d'economie.sociale  qui 
se  rattachent  a  la  question  des  chemins  de  fer  pour  pouvoir 
se  prononcer  sur  ces  graves  questions...  II  est  «  convaincu 
que  beaucoup  et  de  tres  graves  difficultes  se  presenteront, 
qui  n'ont  pas  ele  envisagees  d'asscz  pres,  et  sur  lesquelles 
I'opinion  de  la  Chambre  elle-meme  n'aurait  pas  le  temps 
de  se  former  avec  toute  la  maturite  convenable  ». 

L'ajournement  repond,  en  cffet,  au  desir  general.  Bureau 
de  Puzy,  appuye  par  Vivien,  demande  le  renvoi  de  la  dis- 
cussion particuliere  des  projets  relatifs  aux  grandes  lignes 
apres  la  discussion  du  budget.  Un  depute  fait  remarquer 
que  la  legislature  devant  se  terminer  apres  le  vote  de  la 
loi   de  finances,  la  discussion   de  ces  projefs  serait   ainsi 


<1)  M.  U.,  20  juin  1837. 
<2)  lUd.,  21  juin  1837. 
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remise  a  la  session  prochainc  (1).  C'est  precisement  ce  que 
la  Chanibre  seniblait  desirer  et  elle  pronon^a  le  renvoi  des 
projets  a  la  suite  du  vote  du  budget. 

C'est  ainsi  que  s'achevait  la  discussion  generale.  II  avail 
ete  impossible  d'etablir  les  principes  definitifs  du  regime 
des  cbemins  de  fer  et  d'en  assurer  I'application  par  un 
accord  du  Parlement  et  du  gouvernement. 

Le  commencement  de  construction  des  arteres  de  notrc 
reseau  se  trouvait  une  fois  de  plus  rejete  dans  I'avenir.  La 
France  risquait  de  se  voir  distancee  par  les  pays  voisins. 
D'un  autre  cote,  cette  discussion  avail  cu  an  moins 
I'avantage  de  montrer  quel  etait  cxactement  I'etat  d'esprit 
parlementaire  en  ce  qui  concerne  les  chemins  de  fer.  L'eta- 
tisation,  comme  I'industrie  privee,  avaicnt  cbacune  leurs 
partisans.  De  nombreux  deputes  se  railiaient  a  une  solution 
intermediaire.  Mais,  ici,  de  nouvelles  divergences  se  produi- 
saient,  non  seulement  quant  a  I'opportunite  du  concours  de 
I'Etat,  mais  aussi  quant  a  la  forme  meme  de  oe  concours. 

Les  discussions  de  la  Chambre  avaient  interesse  au  plus 
haut  point  les  saint-simoniens.  Le  rejet  des  projets  gouver- 
nementaux  fut  pour  eux  une  deception,  attenuee  toutefois 
par  le  fait  que  I'idec  meme  d'etatisation  etait  en  marche. 
Voici  ce  qu'Enfantin  ccrivait  alors  dans  une  lettre  adressee 
a  son  cousin,  le  general  Saint-Cyr  Nugues,  et  datee  du 
7  juillet  1837  :  «  J'ai  appris  avec  grand  plaisir  que  la 
Chambre,  en  s'abstenanl  cette  annee  de  se  prononcer  sur  les 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  paraissait  toutefois  dis- 
posee,  en  grande  majorite,  a  considerer  ces  grandes  lignes 


(1)  M    U.,  2d   juiin   1837. 
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comme  devant  etre  faites  par  le  gouvernement  »  (1).  Aux 
yeux  d'Enfantin,  le  systeme  de  rexecution  par  I'Etat  a 
I'avantage  de  permettre  I'application  d'un  plan  general, 
d'eviter  le  danger  de  monopole  aussi  bien  que  celui  d'agio- 
tage,  de  rendre  possible  une  execution  plus  methodique 
des  travaux  et,  en  particulier,  une  large  et  rationnelle 
utilisation  de  la  main-d'oeuvre  militaire.  L'emploi  des 
troupes  aux  travaux  publics  est,  comme  on  le  salt,  une  idee 
chere  aux  saint-simoniens. 

D'autre  part,  I'Etat  disposerait  des  moyens  suffisants 
pour  mener  a  bien  I'execution  des  chemins  de  fer  qui,  tout 
en  n'assurant  pas  a  des  compa'gnies  privees  des  benefices 
suffisants  «  auraient  cependant  une  immense  importance 
morale,  soil  pour  la  defense  exterieure  du  territoire,  soit 
pour  la  surveillance  et  la  politique  interieure,  soit  meme 
pour  la  splendeur,  pour  le  luxe  d'art  que  certains  licux 
capitaux  ou  noblement  illustres  exigent  ».  Non  seulement 
Enfantin,  on  le  voit,  fait  ressortir,  de  meme  que  certains 
orateurs  parlementaires,  I'importancc  politique  et  strate- 
gique  des  voies  ferrees,  mais  il  fait,  d'une  notion  d'esthe- 
tique  generale,  un  argument  en  faveur  de  la  conception 
etatiste.  Sur  le  terrain  de  la  defense  strategique,  Le  Pere 
voit  dans  les  chemins  de  fer  un  excellent  instrument  de 
paix  :  «  II  me  semble,  ecrit-il,  qu'un  moyen  de  diminuer, 
sinon  de  faire  disparaitre  la  guerre,  c'est  de  mettre  les 
chemins  de  fer  la  ou  nous  eleverions  de  nombreuses  forte- 
resses  »  (2). 


(1)  (Euvres,  t.  XXXI,  p.   115. 

(2)  Ih\d. 
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Les  princes  eiix-memes  devaient,  a  Tavis  du  Pere 
prendre  la  direction  des  travaiix.  II  desirerait  voir  «  un  ou 
plusieurs  des  fils  du  Roi...  a  la  tete  des  ouvriers;  et  ccrtes, 
si  le  gouvernement  execute  les  grandes  lignes  de  chemins 
de  fer,  les  princes  y  paraitront  souvent,  je  n'en  doute  pas; 
mais  jc  crois  qu'ils  n'y  doivent  pas  paraitre  en  amateurs, 
en  badauds  qui  vont  voir  comment  est  fait  un  rail  ou  un 
wagon,  comme  ils  peuvent  faire  aujourd'hui  sur  le  chemin 
de  Saint-Germain,  et  comme  un  bourgeois  va  voir  une 
revue:  cela  n'est  pas  digne  d'eux...  Et  c'est  pour  cela  qu'il 
faudrait  que,  dans  les  etudes  des  plus  jeunes  princes,  en- 
trassent  les  connaissances  dc  I'ingenieur  »  (1).  A  cct  egard, 
Enfantin  estime  que  «  les  chemins  de  fer  ne  seront  lui  fait 
politique  que  si  c'est  le  due  d'Orleans  qui  fait  le  premier 
et  le  due  de  Nemours  le  second  »  (2). 

En  dehors  de  I'ecole  saint-simonienne,  les  esprits  attentifs 
a  la  question  des  chemins  de  fer  continuent  d'ailleurs  a 
s'inquieter  du  role  de  I'Etat  dans  leur  execution  (3). 

Apres   I'ajournement   des   projets   relatifs    aux   grandes 
lignes,  ajournement  qui  est  pour  le  gouvernement  un  echec 
manifeste,  M.  Martin  du  Nord  ne  pouvait  se  croire  a  I'abri 
de  tout  reproche.  II  faut  reconnaitre  que  Failure  dcsordon 
nee  de  ses  projets  leur  fit  un  tort  considerable. 

Pour  les  projets  qu'il  devait  presenter  a  la  Chambre  en 
1838,  le  ministre  ne  voulait  pas  encourir  les  memes  rc- 


(1)  CEuvres,   t-  XXXI,  pp.  115  et  ss. 

(2)  Ih\d.,  {.  XXXI,  p.  -300. 

(3)  GoRREAao.  Memoire  sur  les  differents  moyens  qui  peuvent  etre  em- 
ployes par  I'Etat  pour  intfrvenir  dans  V execution  des  chemins  de  fer,  1837 ; 
AmiELLE,  Le  Gouvernement  doit  construire  les  lignes  de  chemins  de  fer 
en  France.  Coasad^ratioins,  1837. 
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proches.  Aussi,  voulut-il  d'abord  diminuer  sa  part  de  res- 
ponsabilite  et  se  presenter  a  la  Chambre  fort  de  I'appui 
d'une  partie  de  la  Chambre  elle-menie  et  a  I'abri  d'avis 
competents.  D'ou  sa  tres  interessante  initiative  de  faire 
nonmier,  en  fin  de  session,  line  commission  extraparlemen- 
taire  de  16  membres,  charges  de  formuler  quelques  regies 
fondamentales  en  matiere  de  chemins  de  fer. 

Cette  commission,  reunie  sous  la  presidence  de  Martin 
dii  Nord  lui-meme,  et  comprenant  des  hommes  commc 
Legrand,  directeur  des  ponts  et  chaussees,  d'Argout,  Daru, 
Dufaiire,  Passy  et  Cerclet,  maitre  des  requetes  au  Conseil 
d'Etat,  ancien  collaborateur  du  «  Prodiicteiir  »,  ne  fournit 
cependant  pas  le  travail  que  Ton  aurait  pu  attendre  d'elle. 
Les  projets  dc  Legrand  sortirent  presque  intacte  des  deli- 
berations. 

II  faut  considerer,  de  plus,  que,  des  le  28  Janvier  1838,  Ic 
gouvernement  deposa  un  premier  projet  de  concession, 
pour  la  ligne  de  Strasbourg  a  Bale.  Or  la  commission  n'est 
constituee  que  par  les  arretes  des  28  octobre  et  10  novembre 
1837.  Dans  le  court  laps  de  temps  qui  lui  etait  devolu  pour 
ses  travaux,  pouvait-elle  atteindre  des  resultats  defmitifs  ? 
Pressee  par  Martin  du  Nord  qui  ne  voulait  absolument  pas 
pretcr  le  flanc  au  reproche  de  presenter  son  projet  trop 
tardivement,  «  elle  a  eu  peur  de  susciter  des  delais  a  la 
presentation  des  projets  de  loi;  et  elle  s'est  fait  violence. 
On  I'a  conjuree  de  sc  hater  et  elle  a  pris  le  pas  de 
course  »  (1),  ecrit  Michel  Chevalier.  «  Les  idees  emises  par 


(1)  .M.  Chevalier,  Des  interHs  materiels  en  France,  1'*  ed.,  l-SaS,  p.  209. 
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elle  resteront  comme  les  premiers  aper^us  d'hommes  cons- 
ciencieux  et  graves,  c'est,  pour  parler  le  langage  des  tra- 
vaux  publics,  un  avant-projet;  c'est  une  esquisse,  une 
ebauche  ». 

A  ces  homines,  «  consciencieux  et  graves  »,  Martin  du 
Nord  pose  26  questions  tout  a  fait  precises.  Un  peu  aigri 
par  son  echec,  il  semble  vouloir  en  finir  avec  toute  equi- 
voque. Et  en  premier  lieu,  puisque  des  orateurs  Font  mise 
en  avant,  il  pose  la  question  de  I'execution  des  chemins  de 
fer  par  I'Etat. 

La  premiere  question,  qui  seule  nous  interesse,  etait  ainsi 
con^ue  :  «  Le  gouvernement  executera-t-il  lui-memc  les 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  ou  bien  acceptera-t-il  les 
offres  des  compagnies  qui  reuniront  les  conditions  de  sol- 
vabilite  et  de  capacite  exigees  ?  » 

La  commission  accepta  un  moyen  terme,  n'osant  attri- 
buer  a  I'Etat,  dans  sa  totalite,  la  construction  du  reseau. 
Elle  se  pronon^a  pour  le  partage  des  travaux  entre  I'Etat 
et  les  compagnies.  Mais  il  y  eut  des  divergences  sur  la 
repartition  de  ces  travaux.  Certains  voulaient  attribuer  a 
I'Etat  les  lignes  presentant  un  interet  politique  et  militaire. 
D'autres  estimaient  que  puisque  Ton  avail  en  vue  la  cons- 
truction du  plus  grand  nombre  de  lignes  possible,  reliecs  en 
un  reseau  organise,  il  etait  preferable  d'accorder  des  con- 
cessions aux  compagnies  et  de  reserver  I'effort  de  I'Etat 
pour  les  lignes  importantes  que  les  compagnies  n'oscraieni 
entreprendre. 

La  commission,  sans  se  prononcer  formellement  pour  I'un 
ou  I'autre  de  ces  systemes,  decida  d'arreter  un  programme 
de  classement  qui  pourrait  ensuite  etre  soumis  a  la  ratifi- 
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cation  dii  Parleinent,  C'est  alors  que  le  minislre  des  Tra~ 
vaiix  Publics  et  M.  Legrand,  directeur  general  des  Fonts 
et  Chaussees,  soumirent  a  la  commission  un  plan  d'en- 
semible  du  reseau  des  grandes  lignes  comprenant  les  voies 
suivantes  : 

1"  Paris  a  Rouen  et  au  Havre. 

2°  Paris  a  la  frontiere  de  Belgique. 

3"  Paris  a  la  frontiere  d'Allemagne, 

4°  Paris  vers  Lyon  et  Marseille, 

5"   Paris  a  la  frontiere  maritime  de  I'Oucst. 

6°  Paris  a  la  frontiere  d'Espagne. 

7°  Paris  a  Toulouse. 

8"  Bordeaux  a  Marseille. 

9"  Marseille  a  la  frontiere  de  TEst. 

Apres  de  tongues  discussions,  les  membrcs  de  la  com- 
mission s'accorderent  pour  reserver  a  I'Etat  les  trois 
grandes  lignes  Paris-Belgique,  Paris-Marseille,  Paris- 
Orleans,  seulement. 

Effrayee  d'ailleurs  par  I'audace  de  cette  resolution,  la 
commission  s'empressa  d'ajouter  que  les  Ponts  et  Chaussees 
ne  conslruiraient  pas  pour  I'Etat.  Elle  se  prononca  pour 
I'execution  par  des  entrepreneurs  adjudicataires,  deman- 
dant meme  la  decentralisation  des  pouvoirs  de  I'adminis- 
tration  superieure  (1). 

Malgre  ces  restrictions,  le  principe  du  droit  de  I'Etat  n'en 
etait  pas  moins  pose.  Non  seulement  c'esl  I'Etat  qui,  par 
I'intermediaire    des    entrepreneurs,    derail    construire    les 

(1)  2*  question. 
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grandes  lignes,  mais  encore  iin  droit  de  propriete  liii  etail 
reconnu  sur  tons  les  chemins  de  fer. 

En  effet,  la  qninzieme  question  posait  le  probleiiie  du 
rachat.  Tons  les  meinbres  de  la  commission  ne  furent 
d'ailleurs  pas  d'accord  sur  ce  point.  Les  uns  craignaient  que 
rinscription  du  droit  de  rachat  dans  les  actes  de  concession 
fut  une  cause  de  decouragement  pour  Tinitiative  privee  et 
qu'elle  n'entraine  le  gouvernement  a  tenter  de  racheter 
lorsque  son  interet  fiscal  I'y  pousserait.  Les  autres  se  decla- 
raient  partisans  du  rachat  au  nom  de  Tinteret  public. 
N'etait-il  pas  opportun  que  I'Etat  put  reprendre  les  chemins 
de  fer,  pour  apporter  des  procedes  nouveaux  que  le  con- 
cessionnaire,  par  routine  ou  economie  mal  entenduc, 
s'obstinerait  a  ignorer,  et  aussi  pour  abaisser  les  taxes  de 
fa^on  a  pouvoir  lutter  efficacement  contre  la  concurrence 
des  autres  peuples  ?  La  majorite  se  rallia  a  cette  opinion. 
L'admission  du  principe  du  rachat  consacra  le  droit  de 
propriete  de  I'Etat  sur  tons  les  chemins  de  fer. 

Tel  est  le  chemin  parcouru.  Martin  du  Nord,  en  presen- 
tant  a  la  Chambre  en  1838  un  projet  du  reseau  d'Etat, 
pourra  soutenir  qu'il  s'inspire  des  vues  d'une  assemblee 
composee  de  membres  du  Parlement  lui-meme. 

«  Tout  est  mur...  et  les  choses  et  les  hommes,  pour  un 
vaste  developpcment  des  voies  de  communication;  partout 
I'esprit  public  les  patronise,  de  toutes  parts  I'elan  est  donne. 
les  Conseils  generaux  des  dep'artements  et  les  conseils 
municipaux  lultent  de  zele  avec  le  gouvernement  et  avec 
la  Chambre  des  Deputes  pour  les  ameliorer  et  les  multi- 
plier, De  tons  cotes,  des  fonds  sont  votes  avec  ardeur,  je 
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dirai  presque  avec  enthousiasme  »  (1),  constate  Michel 
Chevalier  dans  un  livre  qui  cut  iin  grand  retentissement. 

Apres  d'aussi  longues  hesitations,  n'est-on  pas  a  la  veillc 
de  la  solution  definitive  ?  D'un  cote  on  ne  pent  tarder 
davantage  a  prendre  une  decision,  la  France  n'est  que 
trop  en  retard,  et  c'est  deja  assez  qu'une  session  entiere  ait 
ete  employee  a  des  discussions  steriles.  D'un  autre  cote,  la 
Chamlbre,  en  repoussant  le  projet  gouvernemental  de  1837, 
n'a-t-elle  pas  clairement  manifeste  son  opinion  ?  Et  la 
commission  de  1887  ne  fournit-elle  pas  un  point  de  depart 
solide  ?  Puisque  le  gouvernement,  changeant  de  systeme, 
abonde  dans  le  sens  de  ses  anciens  adversaires,  il  semble 
qu'il  n'y  ait  plus  qu'a  regler  les  conditions  de  I'accord 
necessaire. 

La  nouvelle  session,  pourtant,  sera  sterile,  comme  la 
precedente.  Le  meme  Michel  Chevalier  qui  s'impatientait, 
comme  nous  I'avons  vu  plus  haul,  denonce  avec  tristesse 
les  raisons  navrantes  de  ce  resultat  negatif  :  «  Deux  pas- 
sions au  moins  s'etaient  liguees  contre  I'execution  des  che- 
mins  de  fer  :  la  premiere  a  ete  cet  esprit  d'indiscipline  qui 
nous  souffle  la  defiance  contre  I'autorite,  meme  lorsqu'elle 
est  tutelaire  et  moderee,  I'autre  a  ete  I'envie.  Le  systeme 
du  ministere  offrait  certainement  des  inconvenients  a  cote 
des  avantages  qu'on  lui  attribuait;  mais  enfin  c'etait  une 
solution  qui  nous  eut  donne  les  chemins  de  fer.  A  cette 
proposition,  grande  explosion;  les  rivalites  politiques  s'en 
melerent.  La  science  elle-meme,  sophistiquee  par  la  pas- 
sion, vint  donner  son  appui  a  I'esprit  d'opposition  systema- 


(1)  M.  Chevalier,  ouvr.  cU6,  p.  19. 
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tique.  Un  savant  illustre  eut  la  faiblesse  de  preter  rautorite 
de  son  nom  a  ce  complot  ourdi  contre  les  chemins  de  fcr. 
L'execution  par  I'Etat  fut  repoussee  a  une  majorite  im- 
mense... Le  gouvernement  se  retourna  vers  I'industrie 
privee...  Nouvel  orage  !  Quoi  !  les  banquiers,  les  capitalistes 
vont  s'enrichir  de  ces  entreprises  !...  C'est  la  feodalite  qni 
renait  de  ses  cendres.  Les  projets  de  concession  a  des  com- 
pagnies  furent  done  ecartes  on  mutiles,  on  herisses  de 
clauses  qni  en  rendaient  I'acceptation  impossible  a  des 
fonctionnaires  scrieux   »   (1). 

Dans  quelle  mesure  cet  expose  est-il  d'accord  avec  la 
verite  ?  A  la  Chambre  de  1838,  il  faut  que  la  question  de 
l'execution  des  chemins  de  fer  par  I'Etat  soit  tranchee  par 
un  oui  on  par  un  non.  Fort  de  I'appui  de  la  commission 
de  1837,  apres  avoir  fait  voter  par  la  Chamibre  la  concession 
de  la  ligne  Strasbourg-Bale  (2),  Martin  du  Nord  depose  en 
1838  un  grand  projet  de  chemin  de  fer,  portant  classement 
des  grandes  lignes  dont  l'execution  devra  etre  reservee  a 
I'Etat,  et  il  a  soin  de  le  faire  des  le  15  fevrier.  Quarante- 
cinq  orateurs  se  font  inscrire.  Comment  le  gouvernement 
se  presente-t-il  a  cette  discussion  generale   ? 

M.  Legrand,  directeur  general  des  ponts  et  chaussees  et 
des  mines,  etait  I'auteur  de  I'expose  des  motifs  (3)  Le 
projet  depose  est  un  projet  de  classement.  C'cst  la  le  point 
important.  Avant  tout,  le  gouvernement  veut  etablir  un 
plan    d'ensemble,    proposer    des    dispositions    nationales. 


(1)  M.  Chevalier,  Chemins  de  fer,  p.  100,   «  Dictionnaire  de  reoonomie 
politique  ». 
(2:)  iLoi  rendue  executoire  te  6  mars  1838- 
<3)  M.  v.,  16  fevrier  1&3'8. 
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determiner  quel  est  le  reseau  d'interet  general  a  constriiire 
par  I'Etat.  «  II  est  indispensable  d'etablir  line  distinction 
nette  et  tranchee  entre  ces  travaux,  de  separer  ceiix  qui  sc 
rattachant  plus  directement  a  I'interet  general  du  royaume, 
doivent,  a  ce  litre,  rester  une  charge  publique,  de  ceux  qui, 
offrant  un  caractere  d'utilite  plus  rcstreinte,  ne  peuvent 
etre  consideres  coninie  une  obligation  de  la  grande  com- 
munaute  ».  II  faut  done  arreter  un  plan  general  qu'on 
executera  progressivement,  les  cas  particuliers  ne  seroni 
examines  que  plus  tard.  Les  lignes  qu'on  devra  incorporer 
dans  ce  vaste  reseau,  on  les  determinera  par  des  considera- 
tions commerciales,  industrielles,  politiques,  strategiques. 
L'expose  des  motifs  prevoit  1.100  lieucs  pour  une  depense 
d'un  inilliard.  C'est  une  oeuvre  trop  considerable  pour 
qu'on  puisse  pretendre  en  venir  a  bout  immediatement.  II 
ne  faut  entreprendre  que  les  plus  utiles.  Quatre  seulement 
sont  indispensables  pour  commencer  :  Paris-Belgique, 
Paris-Rouen,  Paris-Orleans,  Avignon-Marseille.  Pour  une 
longueur  de  375  lieues,  ces  lignes  couteront  350  millions. 

Legrand  fait  valoir,  en  faveur  du  droit  de  I'Etat,  des  rai- 
sons  puissantes  et  les  presente  avec  une  logique  rigoureuse  : 
il  demontre  d'abord  sans  peine  la  necessite  pour  I'Etat 
d'etre  et  de  rester  libre  de  fixer  les  tarifs.  Si  Ton  veut  que 
les  diverses  parties  de  la  France  soient  facilement  reliees, 
il  es't  indispensable  que  les  distances  puissent  ctre  franchies 
a  bon  marche,  c'est-a-dire  que  les  tarifs  soient  pen  eleves 
L'exemple  des  routes,  des  rivieres  et  des  canaux  apparte- 
nant  a  I'Etat  n'est-il  pas  eloquent  a  cet  egard  ?  Partout  les 
droits  de  peage  ont  ete  reduits  dans  d'enormes  proportions 
ou  meme  supprimes.  II  ne  doit  pas  en  etre  autrement  dans 
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le  domaine  des  voies  ferrees.  «  La  France  resterail  cler- 
nellement  partagee  en  provinces  qui  n'auraient  entre  elles 
que  de  rares  i-^lations;  la  grande  unite  du  pays,  qu'il  est  si 
important  d'etablir,  ne  serait  jamais  obtenue,  si  I'on  inipo- 
sait  des  tarifs  eleves  sur  les  communications  destinees  a 
joindre  entre  elles  les  frontieres  du  royaume  >-. 

L'Etat  demeurant  maitre  des  tarifs,  ceux-ci  pourraient 
etre  modifies  suivant  les  circonstances.  A  cet  egard,  nous 
n'avons  qu'a  suivre  I'exemple  de  la  Belgique.  La  solidarite 
ecoTiomique  f'ranco-Belge  nous  commandait  de  prendre 
I'avis  de  la  Belgique  au  sujet  de  la  fixation  des  taxes.  Mais 
pour  pouvoir  prendre  cet  avis,  il  fallait  que  I'Etat  fran^ais 
conservat  la  possession  et  Fadministration  souveraines  des 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer.  D'ailleurs  la  question 
des  grandes  voies  ferrees  n'etait-elle  pas  une  question 
essentiellement  gouvernementale  ?  Ces  grandes  voies  pou- 
vaient  devenir  un  jour  des  lignes  politiques  et  militaires 
dont  I'importance  strategique  et  nationals  exigeait  que 
I'Etat  en  fut  absolument  maitre. 

«  Qui  peut  prevoir  les  consequences  que  I'ouverture  des 
lignes  de  chemins  de  fer  peut  exercer  sur  I'avenir  du  pays, 
sur  I'etat  de  sa  politique  et  de  sa  civilisation,  sur  les  rap- 
ports des  habitants  entre  eux  et  avec  le  gouvernement  ? 
Est-ii  prudent  d'abandonner  a  I'interct  prive,  quand  il 
s'agit  de  grandes  lignes,  ces  moyens  dc  communication'^ 
qui  doivent  devenir  quelque  jour  des  lignes  essentiellement 
politiques  et  militaires,  et  qu'on  peut  justement  assimiler 
a  des  renes  de  gouvernement  ?  » 

Quant  a  I'industrie  privee  elle  aurait  mauvaise  grace  a 
ne  pas  se  contenter  du  large  champ  d'action  que  lui  offri 
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rait  rensemble  cles  ligncs  secondaires.  Plus  le  tarif  en 
vigueur  sur  la  direction  principale  appartenant  a  I'Etal 
serait  faible  et  plus  la  circulation  serait  intense  sur  les 
lignes  secondaires  qui  viennent  se  greffer  sur  la  principale. 
Precedent  a  retenir  :  j  usque  la,  tous  les  grands  travaux 
necessitant  des  capitaux  considerables,  avaient  ete  reserves 
a  Tadministration  publique  dont  les  moyens  d'action  sont 
illimites  et  qui  dispose  d'ingenieurs  specialises. 

Aussi  bien,  la  prise  de  possession  par  TEtat  n'excluait 
pas  completement  le  concours  des  interets  prives.  On  pou- 
vait  experimenter,  puis  elargir,  le  cas  echeant,  le  systeme 
des  marches  de  construction  a  forfait.  Rien,  enfin,  n'etait 
absolu  en  cette  matiere,  la  concession  de  lignes  principales 
elles-memes,  pourrait  etre  octroyee  a  des  compagnies  of- 
frant  des  garanties  de  securite  et  de  moralite  suffisantes. 

Le  probleme  de  I'etatisation  se  posait  encore  quant  a 
I'exploitation,  mais,  sur  ce  point,  I'expose  de  M.  Legrand 
etait  beaucoup  moins  affirmatif.  II  etait  permis  d'hesiter 
entre  le  systeme  beige  de  I'exploitation  par  I'Etat  lui-meme, 
le  systeme  de  la  regie  pratique  en  France  pour  I'adminis- 
tration  des  postes,  et  le  systeme  de  I'alfermage,  suivant 
lequel  une  compagnie  fermiere  exploiterait  moyennant  le 
versement  dans  les  caisses  publiques  d'une  redevance  an- 
nuelle  fixee  a  un  certain  chifTrc  proportionnel  aux  recettes. 
Le  gouvernement  reconnaissait  que,  faute  d'experience, 
il  ne  pouvait  des  maintenant  faire  un  choix  entre  ces  trois 
systemes.  II  serait,  disait-il,  veritablement  imprudent  de 
donner  son  approbation  a  un  systeme  dont  I'avenir  pour- 
rait ensuite  reveler  les  defauts.  II  convenait  done  de  passer 
avec  des  fermiers  des  contrats  provisoires.  Les  baux  de 
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feriiiage  ctant  d'une  duree  illimitee,  I'Etat  aiirail  toute 
latitude  pour  l€S  modifier  an  moment  opportun.  Des 
ordonnances  devaient  fixer  les  modalites  du  regime  provi- 
soire. 

Ce  systeme  avait  I'avantage  de  resoudre  radicalement 
le  probleme,  puisqiron  devait  entreprendre  sans  delai  la 
construction.  Mais  I'esprit  d'opposition  de  la  Chambre  est 
loin  d'etre  calme.  Des  avant  la  discussion  generale,  le 
depute  Grandin  (1)  refuse  toute  sa  confiance  au  gouverne- 
ment  :  u  Je  vous  avoue  franchement  que  le  ministere  actuel 
ne  me  jiresente  pas,  par  son  origine  et  sa  composition,  les 
garanties  de  force  morale  (exclamations)  necessaires  pour 
assurer  le  succes  des  travaux  immenses  qui  sont  et  seront 
soumis  a  nos  deliberations  dans  le  cours  de  cette  session  » 
(interruptions). 

Cedant  a  I'insistance  de  son  directeur  des  ponts  et  chaus- 
sees  et  alors  qu'il  croyait  abonder  dans  le  sens  de  la 
Chambre,  Martin  du  Nord  va  pourtant  se  heurter  au  meme 
esprit  d'hostilite.  La  commission  choisit  le  savant  Arago 
comme  rapporteur.  Elle  comprenait  les  mcmbres  les  plus 
influents  de  I'opposition  :  Duvergier  de  Hauranne,  Berryer. 
de  Remusat,  Odilon  Barrot,  Thiers  et  Billault,  et  enfin  et 
surtout  son  rapporteur. 

La  commission,  ne  voulant  pas  faire  d'opposition  directe 
aux  chemins  de  fer,  pensc  se  justifier  aux  yeux  du  public 
en  cachant  son  opposition  sous  le  convert  de  la  science 
et  de  la  popularite  d'Arago.   «  II  y  avait  quelque  malice 


(1)  M.  v.,  7  f^vrter  183S. 
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oachee  an  fond  de  I'lirne  d'ou  est  sorti  le  nom  de  Monsieur 
Arago  »,  disait  Dnvergier  de  Hanranne. 

Le  rapport  d'Arago  s'attache  a  contredire,  point  par 
point,  I'expose  des  motifs.  Le  rapporteur  se  declarait  vsans 
doute  partisan  des  chemins  de  fer,  mais  il  n'approuvait  pas 
rimportance  que  I'expose  des  motifs  leur  avait  attache  an 
double  point  de  vue  du  transit  et  de  la  strategic.  A  cet 
egard,  il  est  assez  curieux  de  voir  Arago  redouter  que  les 
transports  en  wagon  eff eminent  les  troupes  et  leur  enlevent 
I'habitude  des  grandes  marches.  D'ailLeurs,  I'ennemi, 
ajoute-t-il,  detruirait  aisement  les  voies  ferrees. 

Defions-nous,  continuait  le  rapporteur,  du  projet  gouver- 
nemental  qui  n'est  pas  aussi  bien  etudie  qu'il  le  parait, 
L'expose  des  motifs  lui-meme,  ne  concede-t-il  pas  que 
Tune  des  lignes  :  celle  de  Paris  a  Bordeaux,  n'a  pas  ete 
suffisamment  etudiee  ?  Et  au  surplus,  le  gouvernement. 
emporte  par  «  I'imagination,  cette  folle  du  logis  !  »  a  ete 
beaucoup  trop  vite.  «  L'art  des  chemins  de  fer  est  encore 
dans  I'enfance.  Ne  faites  pas,  si  vous  voulez,  la  part  de 
I'imprevu,'  de  rinattemdu;  et  d'ordinaire  c'est  la  part  du 
lion;  contentez-vous  de  porter  votre  attention  sur  ce  qui 
exiftte,  et  vous  trouverez  presque  partout  routine,  taton- 
nements,  incertitude  ».  C'est  une  pure  folic  que  de  se  jeter 
tete  baissee  dans  la  construction  de  raoyens  de  communi- 
cations encore  primitifs,  «  Ne  pas  admettre,  avec  I'expose 
des  motifs,  disait-il,  que  deux  tringles  dc  fer  paralleles 
donneront  une  face  nouvelle  aux  landes  de  Gascogne,  tels 
etaient  nos  devoirs  et  nous  les  avons  scrupuleusement 
accomplis  ».  On  ne  pent  laisser  la  France  s'engager  dans 
cette  aventure.  Avec  les  pcrfectionnement  qui  vont  venir. 
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tout  ce  qu'elle  entreprendrait  scrait  a  recomniencer  dans 
quelques  annees.  Voiiloir  «  tout  aniorcer  »>,  c'est  se  con- 
damner  a  laisser  tout  inacheve,  a  cause  des  progres  de 
I'art  et  des  difficultes  financieres.  En  un  mot,  au  lieu  de 
construire  simultanement  quatre  grandes  lignes,  il  est  pre- 
ferable de  les  etablir  Tune  apres  I'autre.  De  cette  fa^on, 
ioutes  les  ressources  peuvent  etre  conccntrees  sur  les  pre- 
mieres entreprises  et  les  suivantes  peuvent  beneficier  des 
derniers  progres  techniques.  Voila  pour  le  classement.  Ce 
qui  nous  interesse  surtout,  c'est  la  partie  du  rapport  rela- 
tive au  probleme  de  Tetatisation.  C'est  la,  d'ailleurs,  comme 
le  reconnait  le  rapporteur,  «  Ic  point  culminant,  le  point 
delicat  de  la  taclie  qui  lui  a  ete  confiee  ». 

Or,  la  these  de  Texeeution  par  I'industrie  privee  y  etait 
n€ttement  soulenue.  Une  exception  etait  faite  pour  les 
lignes  qui  n'attiraient  aucun  soumissionnaire  en  raison  de 
la  mediocrite  do  leur  avenir.  C'etait  le  contre-picd  des 
idees  de  I'expose  des  motifs  de  Legrand.  Aussi  le  rapport 
soumettait-il  I'expose  a  une  critique  serree.  II  se  plaisait  a 
relever  I'instabilite  des  opinions  du  ministre.  «  Le  chemin 
de  fer  de  Paris  en  Belgique,  dont  I'execution  par  les  com- 
pagnies  mettrait  en  danger  I'avenir  commercial  de  Ita 
France,  nos  relations  avec  des  pays  voisins,  notre  puissance 
militaire,  peut-etre  notre  tranquillite  interieurc,  ce  chemin 
que  I'Etat  seul  pourrait,  dit-on,  executcr,  ce  meme  chemin 
de  fer  de  Paris  en  Belgique,  le  gouvernement,  disons  mieux, 
le  ministre  actuel,  I'avait  concede  I'an  dernier  a  une  com- 
pagnie.  «  Si  le  gouvernement  veut  en  etre  charge  en  1838, 
c'est  a  cause  de  cet  esprit  de  monopole  qui  domine  trop 
evidemment   I'administration   fran9aise    ».   II   faut   mettre 
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un  terme  a  cet  esprit  de  monopole  et,  pour  cela,  s'adresser 
a  rinitiative  privee.  «  Personne  n'a  cm  serieusement  qu€ 
I'Etat  put  se  charger  lui-meme  de  I'exploitation  si  compli- 
quee,  si  minutieuse  d'une  longue  ligne  dc'chemins  de  fer  ». 

D'apres  le  projet  gouvernemental,  seules,  les  grandes 
lignes  seraient  confiees  a  I'industrie.  Or,  quel  criterium 
permettrait  de  les  distinguer  des  embranchements  ?  Etait- 
il  possiible  de  justifier  la  difference  de  regime  au  point  de 
vue  des  tarifs  entre  ces  deux  categories  de  chemins  de 
fer? 

L'Etat,  disait  encore  I'expose  des  motifs,  doit  rester 
maitre  des  tarifs.  II  pourra  ainsi,  lorsque  roccasion  s'en 
fera  sentir,  les  abaisser  jusqu'a  un  taux  qui  facilite  et 
multiplie  les  relations  commerciales.  A  cela,  la  commission, 
par  la  voix  d'Arago,  repondait  qu'il  n'y  avait  pas  lieu  de 
redouter  I'exageration  des  taxes  imposees  par  les  compa- 
gnies.  Celles-ci  ont  interet  a  appliquer  des  prix  moderes, 
sans  quoi  tout  trafic  serait  entrave.  Du  reste,  tout  abus 
dans  ce  domainc  pent  etre  evite  par  I'insertion  dans  les 
aotes  de  concession  du  droit  de  revision  et  du  droit  de 
rachat. 

L'expose  des  motifs  avait  pretendu  que  des  entreprises  si 
importantes  seraient  au-dessus  des  moyens  de  I'in/dustrie 
privee.  Le  rapport  repondait  que  I'Etat  pourrait  se  garantir 
par  des  stipulations  opportunes  dans  le  cahier  des  charges  : 
versement  d'un  cautionnement,  faculte  de  rachat  moyen- 
nant  indemnite,  decheance  en  cas  de  non  execution  des 
travaux  dans  le  delai  determine.  En  principe,  le  rapport 
d'Arago  preferait  a  radjudication  la  concession  directe, 
seul  moyen  d'apprecier  la  moralite  et  la  solidite  des  com- 
pagnies. 
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L'expose  des  motifs  alleguait  que  Ics  actions  des  com- 
pagnies  jetees  dans  le  public,  ne  tarderaient  guere,  apres 
un  bref  succes,  a  tomber  dans  un  entier  discredit  et  que 
ce  serait  la  un  nouvel  aliment  offert  a  Fagiotage.  En  admet- 
tant  I'eventualite  de  I'agiotage,  ce  n'est  pas  le  fait  d'en- 
lever  quelques  chemins  dc  fer  a  I'industrie  privee  qui  le 
ferait  disparaitre. 

Enfin,  le  rapport  combattait  I'etatisation  par  des  argu- 
ments d'ordre  general.  II  mettait  notamment  en  relief 
rinaptitude  commerciale  de  I'administration.  Et  il  con- 
cluait  au  rejet  pur  et  simple  du  projet  de  loi  apres  avoir 
complete  toute  cette  argumentation  par  des  raisons  finan- 
cieres  :  «  Un  pays,  financierement  parlant,  n'est  pas  dans 
une  position  normale  lorsque  vingt-trois  annees  de  paix 
n'ont  amene  aucunc  diminution  dans  sa  dette.  Accroitre 
cette  dette,  au  milieu  de  la  plus  profonde  tranquillite,  a 
I'occassion  de  travaux  dont  I'extreme  urgence  est  contestee 
et  qui,  d'ailleurs,  peuvent  etre  executes  sans  que  I'Etat  s'en 
mele,  ce  serait  un  acte  d'imprevoyance  sur  lequel  nous  ne 
pourrions  nous  arreter  plus  longtemps,  sans  faire  injure  a 
la  Ghambre   ». 

C'est  dans  ces  circonstances  que  le  probleme  de  I'etatisa- 
lion  des  chemins  se  posa  a  la  Ghambre  des  Deputes  (1). 
II  y  fut  discute  dans  les  seances  des  7,  8,  9  et  10  mai  1838. 
Les  orateurs  les  plus  eloquents  et  les  plus  documentes 
prirent  part  aux  debats.  L'etatisation  eut  pour  avocat  Mar- 
tin du  Nord,  ministre  des  Travaux  Publics,  Jaubert,  Lamar- 
tine  et  Legrand.  L'industrie  privee  trouva  des  defenseurs 


(1)  M.  U;  8.  9,  10  et  11  mai   1838. 
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dans  Duvergier  de  Hauranne,  de  Laborde,  Berryer,  Bil- 
lault,  Arago. 

Le  ministere  des  Travaiix  Publics  defendit  le  projet  du 
gouvernement  et  s'attacha  a  detruire,  point  par  point,  les 
critiques  qui  lui  etaient  adressees  par  le  rapport  d'Arago. 
Le  discours  de  Martin  du  Nord  pent  se  resumer  ainsi. 
Certes,  en  1837,  le  gouvernement  avait  propose  la  conces- 
sion de  lignes  qu'il  reserve  a  I'Etat  dans  son  programme 
actuel,  mais  il  I'avait  fait  a  regret  et  dans  I'unique  but  de 
se  conformer  a  la  volonte  de  la  Chambre.  Or,  I'opinion  de 
la  Chambre  s'etait  modifiee  pendant  la  discussion  de  1837. 
De  nombreux  orateurs  avaient  reclame  I'execution  des 
grandes  lignes  par  I'Etat.  La  commission  extra-parlemen- 
taire  avait  ete  du  meme  avis. 

Le  gouvernement  etait  par  suite  revenu  a  son  idee  pre- 
miere et  il  ne  meritait  en  aucune  maniere  le  reproche 
d'incoherence.  N'engager  qu'une  portion  de  la  construction 
des  chemins  de  fer,  sous  pretexte  de  pouvoir  profiter  des 
perfectionnements  techniques  ullerieurs,  c'etait  accepter 
des  retards  indefinis.  Toujours  les  progres  de  la  science 
ameneraient  des  ameliorations  nouvelles.  Quelle  singuliere 
contradiction,  d'aillcurs,  que  celle  de  la  commission  qui, 
apres  avoir  reproche  au  gouvernement  de  vouloir  mettre 
en  chantier  a  la  fois  quatrc  grandes  lignes  et  de  compro- 
mettre  ainsi  la  mise  en  oeuvre  des  progres  techniques, 
admettait  I'execution  simultanee  des  memes  lignes  par 
I'industrie  privee  ! 

Le  transit,  dont  le  gouvernement,  d'apres  le  rapport, 
s'exagerait  I'importance,  n'interessait  pas  seulement  I'in- 
dustrie des  transports,  mais  encore  toutes  celles  qui  ve- 
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naient  se  gi'ouper  auloiir  d'elle.  Le  ministre  concluait  ^ 
I'imposibilite  de  recourir,  pour  retablissement  des  chemins 
d€  fer,  a  I'industrie  particiiliere  dans  une  mesure  illimitee. 
Les  ressourccs  du  credit  prive  n'etaient  pas  en  effet  sans 
bornes.  Les  souscriptions  sont  plus  faciles  a  recueillir  que 
les  versements  effectifs.  Les  concessions  cxistantes  repre- 
sentaient  deja  une  depcnsc  de  plus  de  120  millions.  Serait- 
il  sage  d'y  ajouter  encore  les  160  millions  correspondani 
aux  quatre  lignes  proposees  par  le  gouvernement.  Tout  au 
plus,  pourrait-on  faire  exception  pour  les  lignes  de  Paris- 
Orleans  et  Paris  au  Havre,  soumissionnees  par  des  societes 
serieuses  et  puissantes. 

Comme  on  le  voit,  Martin  du  Nord,  devant  une  attaque 
si  brutale,  se  rend  compte  que  la  Chambre  n'est  pas  dispo- 
see  a  ceder.  11  propose  immediatement  une  transaction; 
on  abandonnerait  aux  compagnies  une  partie  du  reseau  et, 
puisque  la  commission  trouvait  trop  lourde  la  charge  de 
I'Etat,  on  ne  reclamerait  pour  lui  que  les  lignes  Paris- 
Belgique  et  Avignon-Marseille. 

Ce  manque  de  fermete  des  membres  du  gouvernement 
condamne  d'avance  les  projets.  Malgre  le  pretexte  qu'offrait 
le  rapport  Arago,  la  Chambre  se  sentait  un  peu  genee  de 
se  coaliser  a  nouveau  contre  le  systeme  qu'elle  reclamait 
a  la  session  precedente.  Desormais,  ses  scrupules  sont 
d'avance  justifies.  Elle  a  beau  jeu  d'accabler  le  gouverne- 
ment. Duvergier  de  Hauranne  s' eerie  :  «  En  montant  a 
cette  tribune  pour  defendre  le  premier  les  conclusions  de 
la  commission,  je  ne  sais  plus  si  je  m'y  presente  comme 
I'adversaire  ou  comme  I'allie  du  gouvernement  »  (1). 


(1)  M.  v.,  8  mai  l'&38. 
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Cette  faiblesse  consterne  les  partisans  de  I'execution  im- 
niediate  des  chemins  de  fer.  Le  comte  Jaubert  declare  : 
«  La  troisieme  partie  du  discours  dii  ministre  m'a  cause 
un  grand  etonnement,  je  dois  en  convenir,  car  enfin,  si  je 
traduis  la  fin  du  discours  de  M.  le  ministre,  j'y  vols  un 
amendement  premature  au  projet  de  loi  lui-meme,  une 
concession  avant  toute  discussion,  et  I'abandon  du  systeme 
que  je  me  proposals,  sur  la  foi  du  projet  de  loi,  a  venir 
soutenir  devant  la  Chambre  ».  «  En  efifet,  continue  le 
comte  Jaubert,  M.  le  ministre,  en  commen^ant,  avant 
meme  qu'on  eut  le  temps  d'arriver  a  la  tribune  pour 
le  soutenir  est  venu  sacrifier,  du  premier  mot,  la  ligne 
d'Orleans  et  celle  de  Rouen.  Ce  n'est  pas  ce  a  quoi 
nous  avions  le  droit  de  nous  attendre,  nous,  partisans 
sinceres  de  Texecution  des  grands  travaux  publics  par 
I'Etat;  car  je  me  rappelle  fort  bien  que,  dans  le  sein  de  la 
commission,  alors  que  M.  le  comte  Mole  paraissait  dispose 
a  des  concessions  bien  autrement  larges  que  celles  faites 
tout  a  I'heure,  M,  Martin  du  Nord  declarait  de  la  manierp 
la  plus  positive,  et  comme  pour  soutenir  notre  courage, 
qu'il  soutiendrait  le  projet  de  loi  tout  entier  ».  Et  pourtant 
«  personne  n'avait  demande  au  gouvernement  un  reseau 
de  chemins  de  fer  aussi  vaste  que  celui  du  projet  »  (1). 
C'est  de  lui-meme  qu'il  I'a  presente.  Alors,  que  signifie  ce 
brusque  revirement  ? 

II  n'y  a  plus  de  defense  possible.  Le  comte  Jaubert  sou- 
tient  avec  acharnement  la  these  de  la  construction  par 
I'Etat  de  toutes  les  lignes  principales.  Cette  methode  aura 

(1)  Ibid. 


—  107  — 

I'avantage  de  developper  la  centralisation  dii  pays.  «  En 
abandonnant  aux  compagnies  I'execution  des  principales 
lignes  de  fer,  vous  porteriez.  Messieurs,  line  grave  atteinte 
a  cette  centralisation,  Tceiivre  de  I'ancienne  monarchic 
jusqu'a  la  Revolution  et,  devenue  en  1789,  le  genie  eminent 
de  notre  pays;  centralisation  plus  necessaire  a  mesure  que 
tant  de  causes  et,  entre  autres,  la  division  des  proprietes, 
tendent  a  tout  individualiser  dans  le  pays.  II  faut,  alors, 
de  toute  necessite,  donner  a  Taction  gouvernementale  tout 
le  ressort  dont  elle  a  besoin  pour  que  le&  pouvoirs  publics 
puissent  remplir  dignement   leur  mission   »   (1). 

L'administration  des  ponts  et  chaussees  avail  prouve  sa 
capacite  par  ses  oeuvres.  Elle  avail  etabli  les  routes  et  les 
canaux.  Elle  serait  done  parfaitement  a  meme  de  cons- 
truire  des  chemins  de  fer.  «  C'est  une  chose  un  peu  usee, 
disait  le  comte  Jaubert  en  propres  termes,  que  de  reprocher 
a  l'administration  des  ponts  et  chaussees  son  esprit  de 
corps  et  sa  raideur,  sa  raideur  qui  tire  sa  source  de  son 
integrite  meme  et  des  difficultes  qu'elle  rencontre  pour 
faire  prevaloir  I'interet  public  contre  les  interets  particu- 
liers  sans  cesse  agissants.  Personne,  dans  cette  enceinte, 
ne  saurait  contester  sans  ingratitude  les  services  immenses 
qu'elle  a  rendus  au  pays.  Nul  ne  saurait  nier  qu'elle  soit 
tres  savante;  les  projets  si  elabores  de  chemins  de  fer  qu'elle 
vous  a  presentes  seraient  au  besoin  une  nouveile  preuve 
de  sa  haute  capacite.  L'administration  des  ponts  et  chaus- 
sees n'est  pas  seulement  tres  savante;  elle  a  execute  des 
grandes  choscs;   nous  n'avons,  pour  nous  en  convaincrc 


(1)  M.  U.,  8  ma:  1838. 
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qu'a  Jeter  les  yeux  autour  de  nous;  routes,  canaux,  tout 
est  son  oeuvre,  et  elle  pourrait  etre,  quoiqu'on  en  dise,  par- 
faitement  en  etat  de  se  charger  des  chemins  de  fer  ».  II  est 
tres  interessant  de  noter  que  le  comte  Jaubert  apporta  a  la 
tribune  I'argument  cher  aux  saint-simoniens  sur  I'emploi 
de  I'armee  a  la  construction  des  voies  ferrees  :  «  Ce  serait 
peut-etre  le  cas  de  se  demander  si  nous  n'aurons  ici  I'occa- 
sion  d'utiliser,  pour  les  travaux  publics,  les  forces  immenses 
—  forces  inertes  pendant  la  paix  —  que  contient  notre 
armee;  les  travaux  de  chemins  de  fer  ne  seraient-ils  pas 
I'un  des  plus  grands  moyens  de  moralisation  pour  nos 
troupes,  en  leur  fournissant  un  moyen  utile  autant  qu'hono- 
rable  d'employer  une  partie  de  leur  temps  «  (1). 

Quant  a  I'exploitation,  Jaubert  se  pronongait  pour 
I'exploitation  par  I'Etat,  et  contrc  le  fermage  qui  «  serait 
en  contradiction  absolue  avec  le  systeme  general  de  per- 
ception des  revenus  de  I'Etat...  En  vain,  dira-t-on  que  le 
gouvernement,  en  exploitant  lui-meme,  se  rendra,  en  quel- 
que  sorte,  entrepreneur  de  messageries  ?  En  vain,  vous 
effraiera-t-on  du  materiel  immense  qu'il  faudrait  reunir  a 
cet  effel,  comme  si  nous  n'avions  pas  dans  notre  adminis- 
tration des  precedents  nombreux  a  I'appui  de  cette  exploi- 
tation ?  Est-ce  que  ce  n'est  pas  le  gouvernement  qui  est 
charge  de  tout  le  materiel  immense  de  la  guerre  ?  n'est-ce 
pas  le  gouvernement  qui  pourvoit  aux  besoins  si  varies  de 
la  marine  ?  »  (2). 

Qu'etaient   les   compagnies,   pour   la   plupart,   sinon    de 


(1)  .V.  U.,  8  mai  1838. 
<2)  Ibid. 
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«  mauvais  petits  gouvernements  mal  administres,  dont  les 
actionnaires  etaient  les  contribuables  ».  D'ailleurs,  il  y 
avait  line  contradiction,  que  I'orateur  souligne  avec  ironie, 
a  chanter  les  merites  de  I'industrie  pour  la  laisser  ensuite 
s'aventurer  dans  une  oeiivre  dangereuse  :  «  Vous  proposez 
de  tout  livrer  aux  compagnies;  apparemment  de  laisser  les 
compagnies  commencer  de  tons  cotes,  oh  !  je  vois  bien  que 
vous  etes  tres  soigneux  des  interets  du  tresor  public  et  les 
contribuables  doivent  vous  en  savoir  gre;  mais  apres  avoir 
montre  une  si  grande  tendresse  pour  les  compagnies,  je 
trouve  que  vous  vous  inquietez  trop  peu  de  les  voir  s'aven- 
turer  ainsi  a  leurs  risques  et  perils  »  (1). 

Jaubert,  apres  avoir  agite  le  spectre  de  I'agiotage,  invo- 
quait  la  necessite  d'avoir  pour  les  lignes  principales  des 
tarifs  peu  eleves  et  a  peu  pres  uniformes.  II  insistait  sur 
I'influence  du  transit  ainsi  que  sur  I'importance  strategique 
des  voies  ferrees  puisque  quelques  heures  de  retard  dans 
I'arrivee  des  troupes  suffiraient  pour  compromettre  la 
destinee  du  pays. 

L'orateur  invoquait  en  terminant  I'exemple  de  la  Hol- 
lande,  de  la  Belgique,  et  des  Etats-Unis  oil  les  gouverne- 
ments sont  charges  de  I'eta'blissement  des  chemins  de  fer. 
Mais  ces  paroles  etaient  impuissantes  a  hitter  contre  le 
sentiment  presque  general  de  la  Chambre,  uniquement 
preoccupee  de  questions  politiques  et  personnelles,  contre 
lesquelles  Lamartine  s'eleva  avec  vehemence  du  haul  de 
la  tribune.  «  D'abord,  permettez-moi  d'avouer,  disait-il, 
I'impatience,  I'irritation  d'esprit  que  j'eprouve  depuis  Tou- 


(1)  M.  U.,  8  mai  l'&38. 
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verlure  de  cette  discussion,  que  j'eprouvais  meme  hier  au 
milieu  de  radmiration  que  m'inspirait  I'eloquent  orateur 
qui  nous  impressionnait  si  vivement  a  la  fin  de  la  seance, 
de  voir  toute  Fautorite  de  la  science,  toute  la  puissance  de 
1^  parole,  employees  a  contester  au  pays  une  de  ses  neces- 
sites  les  plus  urgentes,  I'execution  immediate  au  moins 
d'un  de  ces  chemins  de  fer  qui  doivent  le  jDlacer  au  niveau 
de  I'industrie  et  de  la  civilisation  des  peuples  voisins  »  (1). 
II  est  urgent  de  terminer  quelques  grandes  lignes.  Qui  les 
construira  ?  Telle  est  la  question  primordiale.  «  La  nation 
ou  le  gouvernement  agira-t-il  par  lui-meme  ou  laissera-t-il 
agir  les  individus  et  les  compagnies,  associations  d'indivi- 
dus  ?  la  question  est  la  toute  entiere.  EUe  est  immense. 
Elle  est  politique,  plus  que  politique,  elle  est  sociale.  EUe 
resoud  ou  elle  perd  tout  notre  avenir;  elle  implique  toute 
notre  destinee  active,  elle  est  le  nceud  de  votre  progres 
indefini  ou  de  votre  stagnation  perpetuee  dans  I'impuis- 
sance,  oil  Ton  vous  tient  »  (2).  Et  Lamarline  insistait  encore 
davantage  sur  I'importance  de  cette  question  :  «  Elle  in- 
feode  votre  generation  a  I'esprit  borne  de  I'individualisme 
incapable  de  grandes  choses,  ou  elle  fait  de  vos  trente 
millions  d'hommes  un  seul  etre  agissant  dans  sa  liberie 
avec  toute  sa  force  et  sa  volonte  reunies,  disciplinees,  irre- 
sistibles,  et  en  vue  de  ses  interets  generaux,  de  I'universalite 
de  son  territoire  et  de  la  perpetuite  de  sa  duree  comme 
peuple  »  (3). 


(i>  M.  v.,  10  mai  1838. 
(2)  Ibid. 
(,3)  Ibid. 
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Jamais  les  compagnies  ne  pourront  mener  celte  ceuvre 
a  bonne  fin.  Une  juste  defiance  doit  nous  mettre  en  garde 
contre  elles.  «  Les  compagnies  ne  peuvent  pas  se  presenter 
sincerement,  car  leur  patriotisme  se  reduit  a  la  demande 
d'un  privilege  et  d'un  monopole  »  (1).  Elles  ne  reclierchent 
que  leur  interet  personnel  et  egoiste.  Or  ces  lignes  seraient 
trop  pen  fructueuses  pour  elles.  Quand  done  cessera-t-on 
de  se  heurter  a  I'absurde  prejuge  antietatiste.  «  Comment 
peut-on  meconnaitre  a  ce  point  les  attributions  du  gouver- 
nement,  que  de  retirer  ce  qui  appartient  exclusivement  a 
I'Etat,  c'est-a-dire  la  direction,  le  domaine,  la  surveillance, 
la  determination  des  grands  ouvrages  !...  Pourquoi  done 
exclure  le  gouvernement,  qui  n'est  que  la  nation  agissante, 
des  ceuvres  que  la  nation  a  a  accomplir.  Pourquoi  cette 
clameur,  des  qu'on  prononce  le  mot  de  gouvernement  dans 
une  entreprise  quelconque  ?  Pourquoi  ?  C'est  qu'en  France, 
depuis  vingt-cinq  ans,  le  gouvernement  est  hors  la  loi, 
c'est  I'ennemi  commun;  il  taut  se  liguer  contre  lui,  nier  ce 
qu'il  affirme,  affirmer  ce  qu'il  nie,  se  passer  de  lui,  partout 
le  declarer  incapable...  »  (2). 

Get  «  antagonisme  absurde  entre  les  citoyens  et  le  gou- 
vernement... ne  s'explique  que  par  un  anachronisme  d'op- 
position...  c'est  prendre  1838  pour  1789...  ».  A  quoi  bon 
s'embarrasser  de  vieux  prejuges  ?  «  II  y  a  deux  mots  qui 
assourdissent  le  monde  depuis  15  ans  et  sur  lesquels  on  ne 
s'est  pas  explique  encore  :  centralisation  et  decentralisa- 
tion ».  II  faut  faire  la  distinction  necessaire  :  «  Moi,  je  veux 


(1)  M.  V;  10  mai   1838. 
(/2)  Ibid. 
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decentraliser  avec  vous  le  droit  politique  et  oentraliser  plus 
puissamment  encore  radministration  generale  du  pays.. 
toute  la  question  des  compagnies  est  la.  Le  but  des  peuples 
etant  Taction...  le  gouvernement  doit-il  s'abdiquer  lui-meme 
entre  leurs  mains  pour  Toeuvre  des  chemins  de  fer,  on 
doit-il  systematiquement  ou  socialement,  avec  un  scrupule 
jaloux,  se  reserver  dans  le  principe  de  Taccomplissement 
de  cette  grande  oeuvre  ?  »  En  droit,  en  theorie,  il  n'y  a  pas 
meme  a  discuter;  et  d'ailleurs,  dans  la  pratique  «  les 
compagnies  ne  peuvent  pas  se  presenter  sincerement,  cela 
n'est  pas  possible.  Ainsi  voyez  a  quoi  se  reduit  leur  patrio- 
tisme  ?  a  vous  assaillir  d'objections  centre  le  systeme  du 
gouvernement  et  d'ofifres  apparentes,  mais  quelles  sont  au 
fond  ces  offres  ?  la  demande  d'un  privilege  et  d'un  mono- 
pale  ».  Impossibilite  de  fait,  venant  appuyer  I'autre  impos- 
sibilite  plus  generale,  ceWe  des  grands  principes.  Reve- 
nons-y,  et  reflechissons  s'il  n'y  a  pas  «  incompatibilite  de  la 
liberie  sincere,  progressive,  avec  I'existence  des  corps  dans 
un  Etat  ou  dans  une  civilisation.  Les  compagnies,  je  vous 
le  prophetise  avec  certitude,  seront  maitresses  du  gouver- 
nement et  des  Chambres  avant  dix  ans  ». 

En  somme,  Lamartine  considere  I'etatisation  comme  un 
devoir  social  et  comme  «  un  droit  social,  un  droit  de  gou- 
vernement )).  II  affirme  qu'il  n'est  pas  possible  de  comparer 
a  I'Etat  des  associations  individuelles  et  temporaires  basees 
sur  la  recherche  interessee  de  benefices  d'ailleurs  hypothe- 
tiques  (1). 


(1)  D'Alg6rie,  Enfa'ntin  eoosteidlait  au  due  d'Oirl^ans  de  joaier  le  rOlie  de 
prince  industriel  et  de  prendre  Lamarliinie  comme  Pr6sident  du  Gonseill. 


—  113  — 

Quant  a  Legrand,  il  rcnouvela  rargiimenlation  don  I  il 
s'etait  servi  dans  I'expose  des  motifs.  II  soutint  que,  TE^tat 
etait  parfaitement  en  mesure  de  gerer  I'exploitation  des 
chemins  de  fer  ?  Tout  valait  mieux  que  la  concession; 
notamment  rafifermage,  oii  le  fermier  n'ayant  pas  a  rentrer 
dans  ses  frais  d€  construction  pourrait  consentir  a  TEtat 
de  meilleures  conditions.  A  ceux  qui  pronaient  la  puissance 
de  I'association,  il  demontra  que  le  plus  souvent  les  con- 
cessionnaires  avaient  ete  plus  lents  a  executer  et  moins 
econonies.  Apres  avoir  vante  les  qualites  des  ingenieurs  de 
I'Etat,  il  loua  leur  probitc  :  «  Gardons-nous  bien  de  les 
decourager,  dit-il.  Entretenons  ce  feu  sacre  qui  brule  en- 
core chez  eux,  et  rejouissons-nous  de  voir  qu'au  temps  ou 
nous  vivons,  la  monnaie  de  Thonneur  ait  pu  conserver 
autant  de  prix  pour  une  certaine  classe  de  personnes  ». 

C'est  sur  cette  meme  idee  qu'insiste  de  Caumartin.  Seul, 
I'Etat  est  bien  place  pour  executer  les  chemins  de  fer.  «  Le 
gouvernement,  dans  ces  entreprises,  rencontre  des  avan- 
tages  tout  particuliers  sur  les  compagnies;  il  a  pour  I'exe- 
cution  des  chemins  de  fer  son  service  tout  organise  et  deja 
paye  par  le  budget.  En  effet,  pour  les  parties  de  I'art,  il  a 
le  corps  royal  du  genie;  ses  ingenieurs  places  sur  tons  les 
points  de  la  France  pourront  se  porter  sur  telle  ligne  pour 
I'executer.  Pour  la  partie  administrative,  il  a  les  prefets  et 
les  autorites  locales;  pour 'la  partie  financiere,  les  receveurs 
generaux  de  departement.  Eh  bien  !  Les  compagnies  qui 
se  chargeraient   de  pareilles  entreprises,  auraient  bcsoin. 


"  Lamartine,  diisait  Enfantin,  mais  vous  auriiez  beau  aoheter  uJie  trom- 
pette  d'or  d'un  million,  elle  ne  sonnerait  pae  mieux  et  plus  liaut  que  la 
volx  de  cet  hornme   ». 
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avant    tout,    d'organiser    leur    service    sur    tons    les    rap- 
ports ))  (1). 

Dans  quelle  iiiesure  ces  paroles  impressionnent-elles  la 
Chambre.  Le  gouvernement  semble  se  faire  peu  d'illusions, 
Martin  du  Nord  se  plaint  avcc  amertume  :  «  Telle  est  la 
triste  position  faite  au  gouvernement  que  s'il  presente  des 
vues  d'ensemble,  des  vues  generales,  elles  sont  traduites  et 
blamees  comme  des  plans  excessifs  et  ambitieux,  que  des 
projets  isoles,  au  contraire,  sonl  traites  de  mesquins  et 
sans  grandeur,  qu'en  tons  les  cas,  enfin,  et  quelque  parti 
qu'il  prenne,  il  a  manque  a  sa  mission,  il  a  manque  a  son 
devoir  »  (2). 

Mais,  precisement  parce  que  le  gouvernement  se  rend 
trop  bien  compte  de  cet  etat  d'esprit,  il  est  conduit  a  ceder. 
S'opposer  au  systeme  de  la  commission,  c'est  ajourner  une 
deuxieme  fois  les  chemins  de  fer.  Et,  d'autre  part,  tout 
a'bandonner  ct  se  rallier  entierement  a  ce  systeme,  c'est 
aussi  ajourner  les  chemins  de  fer,  quoiqu'en  disc  Arago. 
De  Caumartin  prevoit  cette  consequence  et  met  en  garde 
la  Chambre.  «  Je  suis  inscrit  pour  prendre  la  parole  contre 
les  conclusions  de  la  Commission.  Je  I'ai  fait  parce  que  ces 
conclusions  tendant  au  rejet  pur  ct  simple  de  la  loi,  il  m'a 
semble  que  la  consequence  inevitable  etait  un  ajournement 
indefmi  de  la  question  des  chemins  de  fer.  Nous  avons 
entendu,  dans  les  seances  precedentes,  des  protestations 
vives  s'elever  contre  cette  intention.  Je  crois.  Messieurs,  a 
la  purete  des  intentions,  mais  quoiqu'il  en  soil,  telle  serait 


(1)  M.  v.,  10  mai  1838. 

(2)  Ibid. 
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la  consequence  de  I'adoption  des  propositions  dc  votre 
commission.  C'est,  en  ettel,  a  la  fin  de  la  session  que  Ton 
propose  a  la  Chambrc  de  rejeter  Ic  projet  de  loi  ct  d'adop- 
ter  un  systeme  tout  different  »  <1).  Get  ajournement  le 
gouvernement  ne  pent  le  permettre.  II  propose  une  transac- 
tion. Nous  avons  vu  comment  elle  est  accueillie  et  nous 
avons  donne  les  raisons  de  cet  accueil.  L'argumcntation 
du  comte  Mole  repose  siir  la  necessite  immediate  des  che- 
mins  de  fer  :  «  Si  nous  avons  varie  quelquefois  sur  le 
mode,  sur  le  moyen,  c'est  precisement  a  cause  de  la  ferme 
volonte  que  nous  mettions  a  atteindre  le  but.  Ce  que  nous 
repoussions  de  tons  nos  efforts,  c'etait  un  resultat  negatif, 
c'etait  tout  ajournement  (2). 

Mais  la  ChanVbre  ne  veul  pas  se  laisser  convaincre.  L'op- 
position  avec  de  Golbery,  Duvergier  de  Hauranne,  Berryer, 
riposte  que  si  le  gouvernement  a  varie  c'est  par  inconstance 
et  ignorance,  ignorance  du  sentiment  de  la  Chambre  :  car, 
en  1837,  le  gouvernement  «  eut  tort  de  chercher  ses  convic- 
tions dans  les  discours  des  orateurs;  il  fallait  les  prendre 
dains  le  vote  de  la  Chambre  »  (3).  Et  «  s'il  y  avail  eu  vote, 
les  trois  quarts  de  la  Chambre  se  seraient  prononces  contre 
Texecution  par  I'Etat  »  (4). 

Ainsi,  parte  Duvergier  de  Hauranne;  cet  orateur  ne  vou- 
lait  pas  exclure  completement  I'Etat  dont  le  role  devait  etre 


(1)  M.  v.,  10  mai  1'838. 

(2)  Ibid.,  9  mai  1838. 

(3)  lUd. 

(4)  M.   U.,  8  mai    1«38.   On   voit   avec   quel  soin   l'oppos'it.io.n  se   defend 
d'etre  'en  contradiction  avec  elle-m^me. 
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restreint  aux  lignes  reconnues  d'utilite  generale  mais 
dont  les  benefices  pourraient  assurer  la  vie  d'une  societe. 
Toutes  les  aiitres  lignes  reviennent  a  I'industrie  privee  a 
laquelle  des  subventions  ou  des  garanties  d'interets,  siiivant 
les  cas,  pourraient  venir  en  aide.  II  refutait  les  arguments 
politiques  et  strategiques  invoques  en  faveur  de  I'etatisa- 
tion.  La  concession  n'excluait  pas  la  possibilite  pour  I'Etat 
d'assurer  le  service  postal,  le  transport  des  troupes,  I'inter- 
ruption  des  communications  en  cas  de  guerre.  D'ailleurs. 
le  gouvernement  ne  comptail-il  pas  affermer  les  chemins 
de  fer  apres  leur  achevement  ?  La  vraie  solution  etait  dans 
I'esprit  d'association  et  dans  Ic  groupement  des  capitaux 
assez  abondants  en  France  pour  se  consacrer  a  I'oeuvre 
des  voies  ferrees.  Quant  a  I'agiotage,  les  mesures  indiquees 
par  la  commission  pouvaient  I'eviter. 

De  menie,  M.  de  Laborde,  se  basant  sur  ce  fait  que  les 
travaux  de  chemins  de  fer,  a  I'inverse  des  canaux,  presen- 
taient  tres  peu  d'aleas,  en  concLuait  qu'ils  s'accomoderaient 
parfaitement  du  regime  des  concessions. 

Berryer  appu^^ait  de  son  eloquence  les  tendances  anti- 
etatistes  (1).  La  Chambre  dans  la  session  de  1837,  dit-il, 
contrairement  aux  affirmations  du  ministre  des  Travaux 
Publics,  s'est  opposee  a  I'intervention  active  de  I'Etat  dans 
I'etablissement  des  chemins  de  fer.  La  preuve  en  est  qu'e'lle 
n'avait  vote  que  de  simples  concessions,  et  meme  des  con- 
cessions sans  subvention.  Ainsi  la  derniere  chambre  n'a 
nullement  manifeste  le  dcsir  de  voir  executer  par  I'Etat 


(1)  M.  U.,  9  mai  1838. 
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Ics  chemins  de  fer  demandes;  sa  resolution  etait,  au  con- 
traire,  d'eviter  d'engager  TEtat  dans  les  constructions  au- 
tant  que  cela  pourrait  se  concilier  avec  rinteret  general. 

Abordant  les  avantages  de  I'initiative  privee,  il  notait  lui 
aussi  que  «  I'industrie  particuliere  avait  seule  le  secret  du 
juste  rapport  des  avantages  et  des  depenses;  qu'elle  seule 
savait  approprier  les  travaux  a  leur  fin;  qu'elle  seule  savait 
eviter  les  folles  depenses  oii  entrainc  precisement  ie  gran- 
diose dans  les  travaux  qui  ne  le  reclament  pas  ».  II  ajoutait 
que  les  capitaux  afflueraient  des  que  I'organisation  des 
compagnies  serait  reglee  par  la  loi,  tandis  que  I'entreprise 
colossale  proposee  par  le  ministre  n'avait  pour  le  soutenir 
aucun  systeme  financier  solide;  et  enfin  que  si  les  interets 
particuliers  ne  s'associaient  pas  pour  entreprendre  la 
construction  des  chemins  de  fer,  il  serait  temeraire  et  cri- 
minel  d'executer  pour  un  milliard  et  demi  de  travaux  avec 
le  systeme  de  voies  et  moyens  presente  par  le  ministre  des 
finances  (1).  Berryer  considerait  comme  une  expression 
vide  de  sens  ccs  «  lignes  politiques  »  qu'on  pretendait 
reserver  a  I'Etat.  II  concluait  qu'il  fallait  doter  le  pays  de 
chemins  dc  fer;  mais  repousscr  la  loi  actuelle,  parce  qu'elle 
etait  temeraire  et  inijirudente,  qu'elle  temoignait  de  I'obsti- 
natin  du  gouvernement. 

De  Golbery  insiste  encore  sur  ce  point  que  depuis  que  la 
Chambre  manifesta  son  opinion  en  1837,  «  la  question  a 
fait  dans  le  pays  d'immenses  progres.  La  faveur  des  che- 
mins de  fer  a  beaucoup  grandi.  Des  societes  se  sont  pre- 


(1)  M.  U.,  9  mai  l'&3'8. 
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sentees  en  foule,  au  lieu  de  demander  des  subventions,  des 
prets  ou  des  garanties  d'interets,  elles  sont  venues  declarer 
qu'elles  etaient  pretes  a  doter  le  pays  de  tons  ses  chemins 
de  fer.  II  semble  done  que  le  gouvernemenl,  appreciant 
d'une  part  la  repugnance  de  la  Chambre  a  engager  le  Tre- 
sor  public  dans  les  depenses,  appreciant  de  I'autre  le  nouvel 
etat  de  I'industrie,  aurait  du  venir  a  cette  tribune  presenter 
des  projets  de  loi  de  concessions  et  ne  reserver  pour  lui 
que  les  lignes  qu'il  ne  pouvait  obtenir  autrement  »  (1). 

M.  Billault,  au  nom  des  principes  constitutionnels,  re- 
poussa  la  theorie  de  I'execution  par  I'Etat  en  laquelle  il 
voyait  une  manifestation  d'absolutisme.  «  Yoici  les  deux 
theses  bien  posees,  s'il  s'agit  d'un  gouvernement  absolu, 
qu'il  fassc  et  fasse  seul,  qu'il  se  garde  de  I'esprit  d'associa- 
tion;  mais,  s'il  s'agit  d'un  gouvernement  constitutionnel, 
si  surtout  ce  gouvernement  est  naissant,  si  le  pays  a  besoin 
de  former,  sous  son  nouveau  principe,  ses  mceurs  et  son 
esprit  politique,  qu'il  encourage,  qu'il  developpe  par  tous 
les  moyens  les  industries  et  I'association,  il  ne  saurait  vivre 
ni  devenir  puissant  que  par  ellles  »  (2). 

L'Etat  pouvait-il  construire  plus  vite  et  a  meilleur  mar- 
che  ?  La  etait  la  question.  Or  les  compagnies,  avec  I'aide 
des  meilleurs  ingenieurs  de  I'Etat,  pourraient  obtenir  de 
meilleurs  resultats,  car  elles  les  delivreraient  de  toutes  les 
entraves  administratives  et  les  feraient  travailler  sous  leur 
responsabilite  personnelle.  N'etant  pas  comme  Tadminis- 


<1>  Ibid. 

(2)  M.   v.,   10  mai    li838. 
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tration  et  le  ministre,  liees  aux  volontes  dii  Parlement  et 
sujettes  aux  crises  politiques,  elles  travailleraient  certaine- 
ment  plus  vite. 

Enfin  elles  construiraient  a  meilleur  compte  car  :  «  au 
lieu  de  proceder  par  adjudication,  de  prevenir  plusieurs 
mois  a  Tavance  les  fournisseurs,  de  leur  donner  rendez- 
vous a  jour  fixe,  elles  pourraient  Iraiter  par  intermediaires, 
conserver  le  secret,  condition  du  succes,  du  bon  marche, 
en  matieres  commerciales,  et  au  besoin  s'associer  Ics  four- 
nisseurs ».  En  cc  qui  conccrne,  enfin,  I'exploitation  elle- 
meme,  Billault  la  retirait  a  I'Etat  a  cause  des  methodes 
lerttCs  et  vicieuscs  de  radministration.  Seule  I'industrie 
privee  pourrail,  d'apres  kii,  s'en  charger  utilement. 

Arago  (1)  intervicnt  encore  dans  le  mcme  sens.  II  resume 
la  discussion  et  defend  TfEuvrc  dc  la  commission.  Jamais 
celle-ci  n'a  voulu  retarder  I'execution  des  chemins  de  fer. 
II  n'en  reste  pas  moins  vrai  qu'il  faut  savoir  distribuer  le 
travail  au  lieu  de  tout  amorcer  a  la  fois.  Dans  une  question 
pareille,  ill  faut  «  nous  garantir  de  toute  cxageration,  de 
tout  mouvement  d'enthousiasme  ».  Et  il  reproduit  son 
argument  contrc  les  constructions  simultanees  qui  ne 
pourraient  profiter  des  progres  techniques  realises  a  chaque 
instant. 

Seules.  les  compagnies  sauront  sc  charger  de  ces  entre- 
prises.  Qu'on  les  leur  abandonne  puisque  les  moyens  finan- 
ciers de  I'Etat  n'y  suffiraient  pas.  L'orateur  se  defendait 
de  condamner  les  ingenieurs  des  ponts  et  chaussees  dont 
il  appreciat  les  grandes  qualites.  La  seule  coupablc  etait 


(1)  M.  v.,  10  €t  11  mai  1'83«. 
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I'organisation  administrative  qui  interdisait  tout  essor  de 
leurs  qualites  et  paralysait  tous  leurs  travaux  par  sa  len- 
teur  et  sa  routine.  Un  autre  grand  avantage  du  systeme  des 
concessions  c'est  qu'il  apporterait  a  la  France  le  concours 
des  fonds  etrangers.  Ainsi  la  commission  n'avait  pas  voulu 
etre  antigouvernementale  par  systeme.  Tout  au  contraire, 
elle  veut  veiller  sur  les  denicrs  de  I'Etat  et  c'est  pour  eel  a 
qu'elle  veut  I'empecher  de  prendre  la  place  des  compagnies 
lla  ou  celles-ci  se  presentent.  La  preuve  de  cette  affirmation 
est  dans  le  fait  que  la  commission  abandonne  a  I'Etat  la 
construction  des  lignes  importantes  que  ne  proposent  pas 
les  compagnies.  Mais  si  la  commission  montre  qu'elle  n'est 
pas  antietatiste  par  systeme,  clle  ne  pent  tout  de  meme  pas 
admettre  que  le  chemin  Paris-Belgique  soit  precisement 
celui  qu'on  abandonne  a  I'Etat,  car  c'est  justement  la  ligne 
la  plus  facile,  celle  dont  on  pent  le  moins  priver  les  com- 
pagnies. Dans  tous  les  cas  done,  le  gouvernement  s'est 
trompe,  et  il  faut  rejeter  son  projet. 

L'opposition  est  irreductible.  Elle  ne  donnera  pas  une 
ligne  au  gouvernement.  Martin  du  Nord  tente  un  supreme 
effort  pour  rallier  une  majorite  autour  du  projet  gouverne- 
mental  (1).  I!  n'y  a,  rcmarquc-l-il,  que  deux  objections  qui 
comptenit.  «  On  a  reproche  au  gouvernement,  d'une  part, 
I'etendue  du  reseau  de  chemins  de  fer  presente  a  la 
Chambre,  et,  d'autre  part,  I'immensite  des  depenses  qu'il 
faudrait  faire  pour  arriver  a  la  realisation  des  projets... 
mais.  avons-nous  dit  :  ces  chemins  devaient  etre  executes 
immediatement  ou  meme  dans  un  temps  plus  ou  moins 


(1)'  M.    v.,   11    mai    1808. 
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rapproche  ?  Non,  nous  n'avons  pas  dit  cela  ».  II  ne  s'agit 
que  d'une  execution  progress-ive.  Ainsi  tombe  la  premiere 
objection.  Quant  a  la  seconde,  elle  n'a  pas  plus  de  valeur. 

Les  depehses  seront  minimes  si  Ton  s'en  tient  aux  der- 
nieres  exigences  du  gouverncnient.  Le  systeme  de  la  com- 
mission aboutirait  a  abaisser  le  gouvernement  et  a  le  mettre 
a  la  remorque  des  compagnies,  Le  ministre  declare  qu'il 
ne  pent  accepter  ce  role  mesquin,  cette  tache  miserable  et 
qu'il  la  repousse  dans  I'interet  du  pays.  Cette  persistance 
de  la  Chambre  a  contrecarrer  le  gouvernement  est  un  sen- 
timent anti-national.  En  1837,  le  gouvernement  avail  fait 
le  sacrifice  de  ses  opinions  pour  avoir  des  chemins  de  fer. 
En  1838  il  sacrifie  toutes  les  lignes  pour  en  avoir  au  moins 
deux.  Et  au  terme  de  cette  discussion,  le  ministre  regrettc 
qu'on  reponde  par  un  refus  pur  et  simple  aux  propositions 
et  aux  efforts  du  gouvernement;  il  affirme  que  le  gouver- 
nement fait  son  devoir  en  tenant  compte,  autant  que  pos- 
sible, des  possibilites;  et  il  rejette  sur  la  Chambre  la  res- 
ponsabilite  de  rechec. 

L'orateur  tient  a  dissiper  I'crreur  des  partisans  dc  Texe- 
cution  des  chemins  de  fcr  par  les  compagnies,  erreur  qui 
consistait  a  invoquer  continuellement  I'excmple  dc  I'Angle- 
terre.  La  situation  dans  les  deux  pays  n'est  pas  la  memo.  Au 
contraire  de  la  France,  I'Angleterre  est  le  pays  de  la  grande 
propriete.  L'esprit  d'association  s'y  est  developpe.  D'ail- 
leurs,  «  I'experience  lui  a  coute  cher;  n'a'llons  pas,  nous, 
faire  precipitamment  ce  qui  en  Angleterre  a  ete  le  resultat 
de  tongues  experiences  et  de  couteux  essais  »  (1). 


(1)  M.   v.,   11   mai    1»38. 
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Le  projet  fut  rejete  par  196  voix  centre  69. 
A  propos  du  projet  gouvernemental  du  reseau,  Miche; 
Chevalier  publia  en  1838  un  ouvrage  :  Des  interets  mate- 
fiels  en  France.  L'ancien  redacteur  en  chef  du  «  Globe  » 
se  separait  alors  sur  beaucoup  de  points  de  la  secte  saint- 
simoniennc  sans  cependant  en  abandonner  toutes  les  vues 
et  toutes  les  tendances.  Dans  une  reponse  a  de  Carne.  qm 
avail  compare   Saimt-Simon   a   Babeuf,   Michel    Chevalier 
retablit  la   demarcation  qu'il   convient   de  faire  entre   le.« 
theories  du  maitre  et  celles  de  ses  disciples.  C'est  ainsi  qu'il 
s'eleve  contre  I'abolition  de  I'heritage  et  les  dieories  sur  la 
famille.  Le  tort  de  I'ecole  fut  de  vouloir  deduire  par  un 
souci    exagere    de    logique    toutes    les    consequences    des 
moindres  pensees  du  maitre.  «  Nous  cumes  tort,  dit-il,  de 
penser  que  ralgebre,  c'est-a-dire  la  logique,  sous  sa  forme 
la   plus   inflexible    et   la   plus   brutale,   gouverne   seule   le 
monde...  C'etait  une  folic,  je  ne  fais  nulle  difficulte  de  le 
reconnaitre,  quoique,   en  somme,  au  lieu   de   deplorer  la 
part  que  j'ai  prise  au  mouvement  saint-simonien,  je  m'en 
felicite  hautement  a  cause  des  choses  que  j'y  ai  vues  et 
apprises,  et  des  hommes  avcc  qui  je  m'y  trouvai  etroite- 
ment  uni  »  (1). 

Dans  son  livre,  Michel  Chevalier  critique  le  projei  pre- 
sente  par  Tadministration.  Seule  Texccution  par  I'Etat  y 
etait  proposee,  il  etait  dangereux  d'engager  le  Tresor  dans 
uh€  depense  de  trois  milliards  repartis  sur  une  periode  de 
trente  ans.  Aussi  Michel  Chevalier  se  pla^ant  sur  le  terrain 
de  Feconomie  et  de  la  rapidite  propose-t-il  un  autre  plan 


<1)  Journal  des  Debats,  6  Janvier  1838. 
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ne  necessitant  qu'un  milliard  de  depenses  pour  des  travaux 
dont  la  diiree  prevue  n'excederait  pas  dix  annees.  Cc  plan 
d€vra  comprendre  des  routes,  des  lignes  de  navigation, 
des  voies  ferrees.  II  n'entre  pas  dans  le  cadre  de  notre  etude 
de  le  decrire  (1). 

Michel  Chevalier  envisageait  la  possibilite  de  I'utilisation 
de  I'armee  aux  travaux  publics.  «  Soit  pour  regulariser, 
en  la  moderant,  la  hausse  du  prix  de  la  main-d'oeuvrc,  soit 
pour  profiler  de  la  reunion  sous  les  drapeaux  des  plus 
robustes  jeunes  gens  de  nos  campagnes,  afin  de  developper 
I'activite  et  I'intelligence  des  populations,  serait-il  ou  ne 
serait-il  pas  sage  d'organiser  serieusement  I'application  de 
I'armee  aux  travaux  publics  ?  Quelles  modifications  fau- 
drait-il,  si  Ton  se  prononce  affirmativement,  apporter  a 
notre  regime  militaire,  a  I'enseignement  de  I'ecole  de  Saint- 
Cyr,  et  meme  a  celui  des  ecoles  du  genie,  de  I'artillerie  et 
de  I'Etat-Major  ?  »  (2). 

Nous  avons  note  I'amer  desappointement  que  causa  a 
Michel  Chevalier  I'cchec  de  la  discussion  de  1838.  Voici 
comment  Audiganne  etudiait,  vingt  ans  plus  tard,  le  travail 
de  cette  session.  «  Dans  I'etat  de  la  France,  de  ses  idees,  de 
ses  habitudes,  avec  les  institutions  speciales  qu'elle  possede 
en  matiere  de  travaux  publics,  avec  I'inexpericnce  de 
I'esprit  d'association,  c'etait  un  reve  que  de  repousser 
absolument  I'intervention  de  I'Etat.  On  ne  pouvait  contes- 


d)  M.  Chevalier,  Des  interHs  matenels  en  France.  Travaux  publics, 
routes,  canaux,  chemins  de  fer,  Pari's,  Charles  Gosselin  et  W.  Coquebert, 
^diteurs,  I'SSS.  Voir  pp.  90  et  isuiv. 

{2}  HM.,   p.   206. 
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ter  que  le  gouvernement  seul  disposat  d'un  personnel  ca- 
pable de  diriger  la  construction.  En  dehors  des  ponts  et 
chaussees,    il    n'y    avail    que    quelques    individualites    qui 
fussent  en  mesure  de  preter  une  aide  utile  pour  ces  appli 
cations  toutes  nouvelles.  L'Etat  pouvait  sans  doute  mettre 
ses  ingenieurs  a  la  disposition  de  i'industrie,  mais  il  etait 
a  considerer  en  outre  que  dans  toutes  les  grandes  affaires, 
la  France  a  coutume  de  voir  agir  son  gouvernement,  c'est- 
a-dire,  de  compter  sur  I'appui  de  cette  unite  morale  qui 
sert    a    concentrer   les   forces    eparses    du    pays...    Aucune 
objection  serieuse  n'etait  possible  d'ailleurs  contre  I'inter- 
vention  limitee  de  I'Etat.  Le  mal  ne  pouvait  etre  grand, 
aux  yeux  memes  des  partisans  les  plus  declares  de  I'in- 
dustrie privee,  si  le  gouvernement  executait  un  ou   deux 
chemins.  Pour  le  moment,  I'essentiel  c'etait  bien  qu'on  se 
mit  a  I'oeuvre,  on  I'avait  proclame  presque  unanimement 
Satisfaite  du  sacrifice  que  le  ministere   avail  consenti  et 
laissant  de  cote  ses  preoccupations  politiques,  I'opposition 
aurait  du  voter  au  moins  le  chemin  de  la  Belgique.  Ellc 
se  serait  honoree  et  fortifiee  par  un  tel  acte,  car  la  meil- 
leure  prcuvc  que  les  partis,  comme  les  hommes,  puissent 
donncr    de    leur    energic,    c'est    de    montrer    qu'ilis    savent 
maitriscr  leurs  propres  entrainements.  En  rejetant  toutes 
les  propositions   et  les  rejetant   comme   elle  le  fit,   de   la 
fa^on  la  plus  dedaigneuse,  la  Chambre  donnait  une  preuve 
evidentc  de  faiblesse,  tfiste  exemple  des  abus  que  peuvent 
engendrer  les  preoccupations  de  parti  dans  I'examen  des 
questions  d'affaires  !  »  (1). 

d)  AuDiGANNE,  Les  chemins  de  fer  aujourd'hin  et  dans  cent  am  chez 
tons  les  peuples,  1858,  p.  239  et  s.,  t.  1". 
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En  dehors  de  la  discussion  generale  de  1838,  I'idee  de 
I'etatisation  se  presenta  encore  la  meme  annee.  D'une 
part,  il  en  fut  fait  etat  dans  les  ouvrages  comtemporains  (1). 
Elle  revint  d'autre  part  en  question,  a  propos  de  projet^ 
particuliers,  devant  le  Parlement. 

La  Chambre,  nous  I'avons  vu,  entendait  avant  tout  ne 
pas  terminer  ses  travaux  sans  voter  Tcxecution  des  che- 
niins  de  fer.  Les  orateurs  opposants  avaient  tout  interet  a 
se  justifier  devant  le  pays.  Jugeant  sa  responsabilite  plei- 
nement  couverte  par  la  luttc  cju'll  avail  soutenue  a  la 
Chambre,  Martin  du  Nord  depose  le  26  mai  1838  deux 
projets  portant  concession  a  des  compagnies  des  lignes 
Paris-Le  Havre  et  Paris-Orleans,  sur  les  memes  devis  et 
traces  qu'ii  avail  prepares  pour  I'Etat.  II  avail  deja,  le 
19  mai,  depose  un  projet  pour  six  chemins  moins  impor- 
tants  entre  Montpellier-Nimes,  Bordeaux-Langon,  Mezieres- 
Sedan,  Lille-Dunkerque,  et  deux  chemins  industriels  dans 
I'Allier.  Le  31  mai,  il  depose  encore  un  projet  Lille-Calais. 

Ces  projets  naturellement  sont  etablis  sur  ^les  bases  pre- 
cisees  par  la  commission.  Martin  du  Nord  veut  donner 
pleine  satisfaction  a  la  Chambre.  Les  compagnies  viennent 
en  foule,  elles  ne  reclament  aucune  aide,  seules  elles  reu- 
niront  les  capitaux  necessaires.  N'y-a-t-il  pas  dans  le  pu- 
blic un  immense  enthousiasme  pour  les  chemins  de  fer  ? 
Le  pays  va  en  etre  convert  grace  a  'I'esprit  d'associatlon. 


(1)  ARTHOLONY,  Du  meUleuT  systeme  A  adopter  pour  Vexicution  des 
travaux  pubUcs  en  France  et  notamment  des  grandes  lignes  de  chemins 
de  fer,  iS3S.  —  Smith,  Construction  des  chemins  de  fer,  183i8.  —  CoNSi- 
D^RANT,  Deraison  et  dangers  de  Vengouement  pour  les  chemins  de'  fer, 
11838. 
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comme  en  Angleterre.  Et  ainsi,  sera  verifie,  espere-t-on, 
I'inanite  des  dires  gouvernementaux. 

Quant  la  Chambre  cloture  sa  session  de  1838,  elle  a  vote 
la  concession  a  des  compagnies  des  grandes  lignes  Paris- 
Orleans  (114  kilom.),  et  Paris-Rouen-Le  Havre-Dieppe.  El 
elle  attend  d'autres  concessions  pour  I'annee  suivante. 

Dans  un  pamphlet,  le  fourrieriste  Victor  Considerant, 
constate  en  ces  termes  les  dangers  d'un  pareil  engouement  : 
«  Nous  voyons  que  la  manie  des  chemins  de  fer,  dans 
laqudlle  nous  sommes  en  France  si  violemment  precipites 
aujourd'hui,  est  un  exemple  frappant  de  la  deraison  sociale 
de  notre  temps  »  (1). 

La  crise  de  1839  allait  lui  donner  raison.  Elle  s'abattit 
sur  les  societes  en  commandite,  atteignant  en  particulier 
les  enlreprises  de  chemins  de  fer.  Dufaure,  ministre  des 
Travaux  Publics  dans  le  cabinet  Soult,  I'expliquait  ainsi 
a  la  Chambre.  «  Vous  savez.  Messieurs,  dans  quelles  cir- 
constances  se  sont  trouvees  les  compagnies  de  chemins  de 
fer,  presqu'aussitot  apres  le  vote  des  lois  rendues  dans  la 
session  derniere.  Un  grand  nombre  d'actions  a  ete  presque 
subitemcnt  jete  sur  la  place  de  Paris,  la  plupart  d'entre 
elles  n'ont  pu  se  soutenir  longtemps,  et  bientot  elles  ont 
ete  frappees  d'une  depreciation  croissante  :  I'engouement 
peu  reflechi  peut-etre  qui  s'etait  un  moment  manifeste 
pour  les  speculations  de  chemins  de  fer,  a  fait  place  a  un 
decouragement  qui  n'etait  pas  plus  motive  »  (2). 

Un  memoire  presente  au  gouvernement  par  la  compa- 


(1)  >Ouvr.  cU6,  p.  22. 

(2)  M.  v.,  5  ju'iin  1(839. 
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gnic  du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Orleans,  signe  Pillet-Will, 
E.  Andre,  F.  Bartholony,  comte  Dam,  L.  Dufour,  J.  Hager- 
man,  F.  Mathieu,  J.  Odier,  constate  que  «  les  compagnies 
des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ont  ete  frappees  de 
discredit  au  moment  meme  de  leur  formation,  an  moment 
ou  les  concessionnaires  s'empressaient  de  verser  les  fonds 
dans  ces  entreprises,  de  remplir  scrupuleusement  leiirs 
engagements,  et  avant  qu'il  fut  possible  de  leur  reprocher 
aucune  negligence,  aucune  meprise,  aucune  faute  ».  El  le 
memoire  appelle  sur  ce  point  essentiel  I'attention  du  gou- 
vernement. 

Tout  le  monde  est  plus  ou  moins  responsable  de  cet  etat 
de  choses.  En  1838,  I'engouement  public  pour  les  affaires 
industrielles  fit  «  qu'on  prit  pour  le  developpement  spon- 
tane  de  I'esprit  d'association,  ce  qui,  en  realite,  n'etait 
qu'un  effet  de  speculation  de  Bourse,  L'opinion  fut  egaree, 
eblouie;  on  crut  que  I'argent  ne  pouvait  manquer  a  I'exe- 
cution  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  et  que  I'inter- 
vention  du  gouvernement,  sous  une  forme  ou  sous  une 
autre,  etait  desormais  inutile  ». 

Au  moment  de  I'examen  des  cahiers  des  charges,  la 
precipitation,  consecutive  a  cette  fievre  d'enthousiasme,  fit 
«  qu'entraine  par  l'opinion,  trompe  lui-meme  par  la  hausso 
des  actions  de  toute  espece,  et  abandonnant  ses  premiers 
projets,  le  gouvernement  introduisit  dans  ses  cahiers  des 
charges,  des  clauses  dont  la  rigueur  n'est  plus  aujourd'hui 
contestable.  Les  Chambres,  deliberant  sous  I'empire  des 
memes  impressions,  se  montrerent  plus  severes  encore  et 
les  compagnies,  nous  ne  craignons  pas  de  I'avouer,  subis- 
sant  elles-memes  I'influence   de  I'erreur  generate,   eurent 
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le  tort  d'accepter  des  charges  dont  elles  n'avaient  pas  eu 
le  temps  de  mesurer  toute  la  portee.  Quelques  mois  on  I 
suffi  pour  dissiper  toutes  ces  illusions.  Le  public,  averti 
deja  par  la  discussion  des  Chambres,  eclaire  par  des  me- 
coniptes  recents,  examinant  de  sang  froid  les  conditions 
de  la  loi,  s'esl  effraj^e  des  conditions  rigoureuses  imposees 
aux  compagnies,  et  la  confiance...  lui  a  manque  ». 

Quelques  mois  a  peine  apres  leur  formation,  les  compa- 
gnies, hier  encore  si  hautaines,  viennent  done  implorer 
I'aide  du  gouvernement.  Ces  compagnies,  qui  devaient 
assumer  la  responsabilite  totale  du  reseau,  non  seulement 
se  montrent  impuissantes  a  construire,  mais  encore  ne 
reussissent  meme  pas  a  trouver  les  capitaux  necessaires. 
La  crise  est  survenue,  amenant  une  longue  periode  de 
decouragement,  aussi  exagere  que  I'avait  ete  I'exaltation 
qui  I'a  precede.  C'est  ce  que  Duvergier  de  Hauranne  a  fort 
bien  explique  a  la  Chambre  (1).  Apres  le  rejet  des  pro  jets 
de  1838,  dit-il,  la  Chambre  avait  a  coeur  de  doter  le  pays 
de  grandes  lignes.  Les  compagnies  se  presenterent  en  foule 
«  Les  projets  de  loi  deposes  par  le  gouvernement  furent 
done  rapidement  examines  et  votes  presque  sans  contes- 
tation, bien  que  con^us  dans  un  systeme  contre  lequeJ 
s'elevaient  les  plus  graves  objections  ».  Ainsi  «  lorsque  la 
concession  du  chemin  de  fer  de  Lille  a  Dunkerque  fut 
accordee  a  I'honorable  M.  Dupouy,  les  capitaux  semblaient 
affluer  de  toutes  parts  vers  ces  sortes  d'entreprises.  Mais 
bientot,  il  apparut  d'un  cote  que  les  devis  primitifs  seraient 
considerablement    depasses,    de   I'autre,   que   les   produits 


(1)  M.   U.,   14  juin   1S39. 
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n'atteindraient  probablemcnt  pas  le  chiffre  qu'on  avait 
suppose.  Les  capitaux  reels,  ceiix  qui  cherchent  un  emploi 
plutot  qu'une  occasion  de  speculation  el  de  jeii,  prirent 
done  Talarme  et  a  des  esperances  exagerees  succederent 
des  inquietudes  qui  ne  I'etaient  pas  moins  ». 

II  faut  revenir  a  des  vues  plus  modcstes.  On  a  trop 
presume  de  la  capacite  des  compagnies.  Le  public  s'est 
effraye  de  rimmensite  des  travaux  qu'on  leur  fait  entre- 
prendre,  quelques  agiotages  sement  la  panique,  les  capi- 
taux se  cachent  ,.les  compagnies  doivent  s'arreter.  Les 
concessionnaires  des  ligncs  Bordeaux-La  Teste,  Paris-Le 
Havre,  Paris- Versailles  (rive  gauche),  Paris-Orleans,  Lille- 
Dunkerque,  demandent  au  pouvoir  legislatif  de  modifier, 
de  subventionner  ou  de  resilier  leur  concession. 

Et  Lamartine  pourra  s'ecrier  a  la  Chanibre  (1)  «  Voila 
le  bilan  :  des  chemins  a  peine  cntrepris,  d'autres  non  com- 
mences, les  actions  decriees,  les  actionnaires  decourages, 
la  Bourse  ne  les  cotant  plus,  et,  enfm,  le  chemin  place  dans 
les  conditions  les  plus  favorables  de  sol  et  de  population, 
celui  de  Lille  a  Dunkerque,  confessant  avec  amertume, 
c'est  son  expression,  que  les  capitaux  prives  en  France  sont 
decidement  insuffisants  a  Toeuvre  des  chemins  de  fer... 
Yous  avez  ecrase  du  premier  coup  I'esprit  d'association 
chez  vous  en  lui  donnant  a  porter  un  fardeau  dispropor- 
tionne  a  ses  forces.  C'etait  un  enfant,  vous  lui  avez  donne 
le  poids  d'un  geant,  il  succombc  au  premier  pas  ». 

En  face  de  cette  crise  quelle  va  etre  I'attitude  du  pouvoir 
legislatif  ?   Le   gouvernement    sera    rendu    responsable    de 


(1)  M.    U.,   1    juinet    1839. 


—  130  — 

tout  le  mal  pour  avoir  fait  de  Fadministration  des  ponts 
et  chaussees  une  rivale  des  compagnies.  «  Coupable  ou 
incapable,  que  I'administration  choisissc  !  »  Telle  est  la 
condamnation  que  lance  le  depute  Grandin  (1). 

On  tient  rigueur  au  gouvernement  d'avoir  profile  de 
I'imprudence  des  compagnies  pour  faire  avec  elles  le 
marche  le  plus  avantageux.  Francois  Bartholony  s'en 
prend  a  la  Chambre  toute  entiere,  qu'il  accuse  d'avoir 
voulu  imposer  aux  compagnies  des  conditions  encore  plus 
rigoureuses  que  celles  qu'avait  imaginees  Fadministration 
des  Ponts  et  Chaussees,  et  cela  pour  tenter  de  se  justifier 
d'avoir  refuse  son  concours  au  projet  du  gouvenement.  El 
il  denonce  plus  loin,  comme  cause  de  tout  le  mal  (2),  «  cet 
icsprit  hostile  qui  a  preside  a  la  redaction  des  cahiers  des 
charges  ».  On  a  traite  les  compagnies  en  ennemies,  dit-il. 
Et  il  evoque  H'exemple  des  anglais  et  des  americains  qui 
con^oivent  d'une  toute  autre  fa^on  la  concession  d'un 
chemin  de  fer  ou  d'un  canal  et  qui  considerent  cette  con- 
cession comme  une  autorisation  de  creer  un  etablissement 
(d'utilite  publique  et  non  comme  I'octroi  d'une  faveur  (3). 

C'est  la  une  concurrence  ruineuse.  Quand  done  se  ren- 
dra-t-on  compte  qu'il  faut  definitivement  consacrer  le 
principe  de  I'execution  des  travaux  publics  par  tous  les 
moyens  dont  le  pays  dispose,  principe  qui  est  le  seul  con- 
forme  aux  saines  notions  de  I'economie  politique  (4).  Ces 
luttes  sans  merci  ont  pour  resultat  la  faillite  des  compa- 


(1)  M.   U.,  7  juillet    1839. 

(2)  ¥.  iBarthoi-onv,  AppenMcc  a  l'6rrit  du   mfilleur  syst^me,  p.  9. 

(3)  Ibid.,  p.  80. 

(4)  Ibid.,  p.  8. 
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gnies  et  rimpossibilite  pour  le  pays  de  posseder  les  chemins 
de  fer.  On  n'ose  plus  croire  a  ces  grandes  lignes  si  desirees. 
«  II  semble,  dit  Couturier,  qu'aucune  fortune,  aucune  puis 
sance  financierc  ne  pourra  y  suffire;  et  Ton  se  decourage, 
el  Ton  ne  songe  qu'a  des  parcours  abreges  pour  satisfaire 
en  quelque  sorte  rempresscment  ou  ia  fantaisie  publiques, 
ou  de  prochains  interets  de  localitc  »  (I).  Les  compagnies 
ne  songent  mcmc  plus  aux  grandes  lignes  qu'elles  ont 
demandees  avec  enthousiasme.  Quant  au  gouvernement, 
il  ne  les  fera  pas  a  lui  seul,  «  car  jamais  les  Chambres  ne 
lui  permettraient  d'entrcprendre  de  semblables  travaux 
qu'il  ne  saurait  executer  qu'a  trop  grands  frais  »  (2). 

Et  on  ne  pent  laisser  les  choses  en  I'etat.  Ici  le  sentiinent 
de  la  Chanibre,  d'accord  avec  le  public,  est  unanime. 
Achever  les  chemins  de  fer  est  une  necessite  d'honneur. 
La  France  serait  deconsidcree  si  elle  recul'ait  sans  realiser 
aucune  de  ses  promesses.  Une  pareille  conduite  amenerait 
certainement,  avec  la  ruine  de  son  Industrie  et  de  son 
commerce,  une  diminution  dc  son  prestige. 

Dufaure  s'efforce  de  combattre  le  decouragement  (3)  en 
presentant  la  crise  comme  un  malaise  temporaire  et  non 
pas  comme  un  eft'ondrement  definitif.  <(  L'abus  et  I'exces 
accompagnent  toujours  les  entreprises  les  plus  utiles.  Peut- 
etre  I'esprit  d'association  nc  pouvait-il  naitre  et  se  deve- 
lopper  parmi  nous  sans  qu'a  ses  cotes  surgit  I'agiotage; 
peut-etre    fallait-il    les    scandales    de    I'un    pour    epurer 


('!)  M.    U.,  9   juLllet   1839- 

(2)  Ibid. 

(3)  GxpO'S^  des   motifs,  M.   U.,  11   jam   1«39. 
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I'autre  ».  Seulement,  I'agiotage  porte  en  lui-meme  la  cause 
de  sa  disparition.  La  crise  est  passee.  Elle  fut  une  dure 
le^on  qui  nous  montre  le  danger  des  tiraillements  entre 
I'Eiat  et  les  compagnies.  Apres  avoir  vaincu,  les  compa 
gnies  sont  vaincues  a  leur  tour.  Que  I'Etat  ne  s'en  rejouisse 
pas.  Son  devoir  est  de  veiller  au  salut  du  royaume  et 
lu'aurait-il  pas  un  noble  role  a  jouer  en  venant  au  secours 
de  ses  anciennes  rivales,  secours  sans  lequel  d'ailleurs  toute 
I'oeuvre  des  chemins  de  fer  serait  en  danger.  Car  le  public 
ne  conserverait  plus  sa  confiance  a  des  entreprises  compro- 
mises a  ses  yeux  par  tant  d'echecs  successifs.  Seule  ralliance 
de  I'Etat  et  des  compagnies  pourra  restaurer  le  credit,  res- 
,susciter  la  confiance  et  I'esprit  d'association  pour  I'oeuvre 
desormais  nationale  des  chemins  de  fer. 

G'est  d'ailleurs  le  sentiment  des  compagnies  et  c'est  elles 
jqui  ont  fait  les  premieres  avances.  Dans  le  memoire  cite 
plus  haut,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Or- 
leans constate  que,  malgre  ses  efforts,  elle  est  f rappee  d'im- 
puissance  si  les  pouvoirs  de  I'Etat  ne  vienuent  a  son  aide  et 
lait  ressortir  que  «  les  entreprises  des  grandes  lignes  de 
,c'heanins  de  fer  sont  liees  d'une  maniere  trop  intime  a  la 
iProsperite  du  pays,  pour  que  le  gouvernement  puisse  rester 
indifferent  a  leur  avenir  ».  Elle  ajoute  qu'  «  en  renoncant 
a  les  exeouter  ilui-meme,  il  n'a  pas  renonce  sans  doute  a 
intervenir  dans  de  certaines  limites  pour  les  faire  reussir  ». 

A  cet  appel,  le  ministre  des  Travaux  Publics  donne  une 
reponse  favorable.  II  depose  meme  des  projets  dans  ce  sens, 
concession  qui  provoque  quelques  interventions  ironiques 
de  M.  Dupin.  «  En  France,  dit-il,  on  ne  coniiait  pas  le  droit 
rigoureux;  on  a  une  sensibilite  exquise  qui  fait  qu'on  se 


—  133  — 

prend  de  pitie  ».  Revenir  sur  l^es  lois  deja  votees  ce  n'esl 
pas  saiiver  les  chemins  de  fer,  c'est  «  donner  line  prime  a 
rimpiiissance,  a  la  legerete  »  (1). 

Le  gouvernenient  se  defend,  Duchatel,  ministre  de  I'lnte- 
rieiir,  vient  au  secoiirs  du  ministre  des  Travaux  Publics, 
en  demontrant  qu'il  n'est  pas  question  de  defendre  des 
compagnies  particulieres,  mais  de  sauver  I'avenir  meme 
des  chemins  de  fer  (2). 

Ce  n'est  pas  seulement  Ic  sort  de  quelques  compagnies 
qui  est  en  jeu,  mais  encore  celui  de  toutes  les  compagnies 
a  venir.  «  C'est  un  systeme  tout  enticr,  et  si  vous  traitez 
avec  rigueur  les  compagnies  a  qui  les  chemins  de  fer  ont 
ete  confies  I'annee  derniere,  au  lieu  de  seconder  I'esprit 
d'association  en  France,  vous  le  detruirez  au  moment 
meme  oil  il  commencait  a  naitre  ».  Et  ce  serait  une  mesure 
maladroite  car  les  capitaux  existent.  II  suffit  de  savoir  les 
attirer.  Et  justcment  secourir  les  compagnies  c'est  fonder 
le  credit  industriel.  Ainsi  commence  une  nouvtlle  tactique  : 
I'alliance  de  toutes  les  forces  dont  le  pays  dispose.  La  loi 
qui  la  consacre  ne  sera  votee  qu'en  1842.  Mais  on  I'attend 
des  1839.  Sen  Is  les  cvenemcnts  politiques  peuvent  la  retar- 
der  en  1840  et  en  1811.  Des  qu'il  a  les  mains  libres  le  gou- 
vernenient se  met  a  Toeuvre.  Au  surplus  les  travaux  de  la 
commission  extrapariementaire  de  1839  montrent  avec 
evidence  que  I'etat  d'espril  qui  preside  a  la  confection  de 
la  loi  de  1842  est  le  meme  ({ue  celui  qu'inaugure  la  chute 


(i)  M.  v.,  6  juillet  1839. 
(2)  Ibid. 
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dii  Ministere  Mole  avec  la  orise  de  1839.  La  loi  de  1842  sort 
de  la  toiite  entiere. 

Comme  premier  pas  dans  la  direction  nouvelle,  Dufaure 
depose  le  4  juin  1839  un  double  projet  de  loi  portant  quel- 
ques  modifications  destinees  a  faciliter  la  construction  a 
la  compagnie  concessionnaire  de  la  ligne  Bordeaux  a  La 
Teste,  portant  surtout  pret  de  5  millions  a  ia  compagnie 
Paris-Versailles  (rive  gauche).  Le  10  juin,  nouveaux  projets 
plus  importants  permettant,  le  premier,  a  la  compagnie 
Paris-Le  Havre,  de  construire  seulement  jusqu'a  Pontoise 
sans  encourir  de  decheance,  et  le  deuxieme  a  la  compagnie 
de  Paris  a  Orleans  de  ne  construire  que  jusqu'a  Juvisy. 

Le  projet  Bordeaux-La  Teste,  assez  peu  important,  est 
rapidement  vote  par  la  Chambre.  Mais  ce  qui  decele  bien 
le  nouvel  etat  d'esprit,  c'est  que,  d'accord  avec  le  ministre 
sur  la  necessite  d'aider,  mais  en  desaccord  sur  ies  moyens 
de  le  faire,  la  Chambre  ne  se  separc  pas  cependant  sans 
avoir  adopte  une  solution  au  .moins  transitoire. 

C'est  la  ie  caractere  principal  des  mesures  prises  en  1839. 
Surprise  en  fin  de  session,  la  Chambre  n'a  pas  le  loisir  de 
discuter  des  mesures  definitives  plcinement  efficaces.  Elle 
enlend  le  faire  a  la  session  suivante  en  pleine  connaissance 
de  cause.  Le  rapporteur  de  la  commission  du  chemin  de  fer 
Paris-Le  Havre,  Billault,  I'affirme.  «  II  nous  faut,  je  ne 
saurai  trop  le  repeter,  une  decision  seulement  provisoire, 
dont  la  portee  se  borne  a  attendre  la  session  suivante  et  a 
y  ramener  la  question  pour  y  ctre  alors  pleineinent  reso- 
Ine  ».  Or,  pour  la  concession  Paris-Le  Havre,  en  fait,  le 
projet  du  gouvernement  engage  la  question  sans  la  re- 
soudre,  il  facilite  la  dislocation  du   traite  et  par  la  rend 
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plus  difficile  im  contrat  definitif  qu'il  faudra  debattre  dans 
six  mois.  II  vaiit  mieux  ne  pas  se  creer  ainsi  des  obstacles 
a  Tavance.  Piiisqiie  la  compagnie  n'a  encore  rien  entrepris, 
il  n'y  a  qu'a  resilier  purement  et  siniplement  le  contrat  en 
restituant  le  cautionnement  et  a  preparer  immediatement 
pour  la  session  prochaine  un  nouveau  contrat.  La  Chambre 
approuve  par  212  voix  contre  92. 

Durant  la  discussion  a  la  Chambre,  Grandin  se  livra 
contre  I'administration  a  unc  attaque  violente  (1).  Selon 
lui,  elle  avail  cherche  a  lasser  ]e  pays  afin  qu'en  desespoir 
de  cause,  il  acceptat  I'execution  par  I'Etat.  Toute  combi- 
naison  de  nature  a  enlever  a  lUndustrie  privee  Texecution 
des  voies  ferrees  devrait  etre  rigoureusement  proscrite. 
Ce  qu'il  fallait,  disait-il,  c'etait  marcher  plus  resolument 
dans  la  voie  de  la  concession  en  delivrant  les  concession- 
naires  de  loutes  entraves  telles  que  la  limitation  des  bene- 
fices, la  faculte  de  rachat,  les  conditions  du  trace. 

En  face  de  cette  these,  Lamartine  dressa  celle  de  I'exe- 
cution par  I'Elat  de  toutes  les  grandes  lignes;  I'industrie 
privee  n'avait  jusqu'ici  connu  que  des  deboires.  Parmi  les 
chemins  deja  concedes,  les  uns  etaient  a  peine  ebauches, 
les  autres  n'etaient  meme  pas  commences.  Les  actions 
etaient  decriees  et  le  decouragement  s'emparait  des  ac- 
tionnaires.  Le  systeme  consistant  a  couvrir  par  des  garan- 
ties  d'interet  le  credit  des  compagnies  paraissait  du  reste 
malencontreux  a  Lamartine.  «  C'etait,  disait-il,  la  creation 
du  grand  livre  de  I'agiotage  public  avec  la  sanction  et 
riiypotheque   du  Tresor,  de  I'impot  et   des  contribuables; 


(1)  M.   v.,  -2'9  jam   r839.   , 
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c'etait  le  Tresor  aii  pillage;  c'etait  le  malheureux  contri- 
buable  constitiie,  par  la  loi,  le  croupier  de  I'agioteur  ». 

Autre  manifestation  de  cet  etat  d'esprit  que  nous  avons 
deja  signale   :  le  vote  du  pret  a  la  compagnie  Paris-Ver- 
sailles (rive   gauche).   Le   rapporteur   de   la    commission, 
Cochin,  n'est  pas  favorable  au  projet  gouvernemental  (1). 
D'apres  la  commission,  quoique  I'entreprise  n'ait  pas  un 
caractere   tres  nettement  national,  cependant  le  principc 
en  lui-meme  d'un  pret  n'est  pas  repousse,  mais  la  com- 
mission estime  que  pour  faire  ce  pret  il  faudrait  avoir  I'as- 
surance  que  les  travaux  seront  termines,  car  autrement  ce 
serait  un  pret  consent!  dahs  un  interet  particulier  et  non 
dans  un  interet  general.  Or,  cette  garantie  d'achevement 
n'existe  pas.  La  commission  conclut  done  au  rejet  de  la 
proposition  du  gouvernement.  Prevoyant  que  la  majorite 
de   la   Chambre   partagcra   cet   avis,   dans   I'intervalle    du 
rapport  et  de  la  discussion  les  concessionnaires  produisent 
une  lettre  aux  tcrmes  dc  laque'lle  diverses  personnalites 
dont  Fould,  depute,  €t  Achille  Fouid,  banquier,  s'engagent 
a  repondre  personnellement  de  I'achevement  des  travaux 
si  le  pret  est  accorde.  Plus  hesitante  la  commission  main- 
tient  cependant   scs   conclusions.  La   Chambre   la   suivra- 
t-clle  ?   Un   discours    de    Dufaure,   ministre    des   Travaux 
Publics,  reussit  a  la  decider  (2).  La  commission  elle-meme, 
dit-il,  a  reconnu  la  necessite  d'un  secours,  mais  les  mesures 
qu'elle   propose   sont    insuflisantes;    il   faut   en   venir   au 
projet   gouvernemental.   Depuis   la   lettre   des  concession- 


(1)  M     U.,   29   juim    1839. 

(2)  M.   v.,  9   juillet   1839. 


—  137  — 

naires,  il  n'offre  plus  grands  risques.  Et  a  supposer  meme 
qu'il  reste  quelques  risques  dc  noii  versement,  I'Etat  n'est 
pas  un  preteur  ordinaire  !  Si  le  chemin  est  termine  pour 
le  bien-etre  du  pays,  il  devra  se  declarer  satisfait.  El  pense- 
t-on  aux  consequences  qu'entrainerait  le  rejet  du  projet  ? 
Si  le  pret  n'est  pas  accorde,  I'Etat  devrait  demander  un 
credit  «  pour  faire  disparaitre  de  la  route  qui  separe  Paris 
de  Versailles,  les  mines  qui  y  auraient  ete  accumulees  » 
(mouvement).  La  commission  flechit.  La  Chambre  ap- 
pro uve. 

Autre  fait  plus  frappant  encore.  Le  ministre  des  Travaux 
Publics  depose  le  10  juil'let  un  projet  sur  une  loi  de  prin- 
cipe  autorisant  les  modifications  au  Cahier  des  charges 
des  concessions  (1).  La  Chambre  I'approuve  pleinement 
Le  Parlement  a  abandonne  cet  esprit  de  mefiance  qui  le 
poussait  a  vouloir  tout  regler  d'avance,  a  enserrer  les 
compagnies  dans  une  trame  rigide  de  prescriptions  rigou- 
reuses. 

A  la  Chambre  des  Pairs,  le  comte  Daru,  rapporteur, 
proteste  contre  la  confusion  faite  anterieurement  entre  la 
portee  legislative  et  la  portee  administrative  du  contrat. 
confusion  qui  amenait  un  manque  d'elasticite  fachcux  (2). 
Et  le  rapporteur  de  la  Chambre  des  Deputes,  Billault,  cons- 
tate aussi  «  qu'une  reaction  vive  s'est  manifestee  contre 
cette  inflexible  reglementation  du  detail  »  (3)  qui  doii 
desormais  ceder  la  place  a  une  plus  saine  repartition  des 


<1)  Expose  des  mofcifs,  M.   U.,  11   juillet  Ii8i39. 

(2)  M.    v.,    2    aotit    11839. 

(3)  Ibid.,    17   jmillet   1839. 
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charges  et  des  droits,  Presqiie  sans  discussion,  la  Chambre 
confirmo  cette  maniere  dc  voir  a  line  tres  forte  ma  jo  rite 
Et  le  projet  gouvernemental  pour  la  compagnie  Paris- 
Orleans  est  adopte  sur  cette  constatation  qu'il  n'y  a  pas 
d'autre  mesure  possible  pour  sauvegarder  les  interets  du 
pays  jusqu'a  la  session  suivante. 

Mais  la  Chambre  aura  encore  a  prendre  des  mesures 
plus  importantes  en  1840  pour  regler  definitivement  la 
question  des  compagnies.  II  faut  qu'elle  eclaire  cette  ques- 
tion. Biliault  rindique  dans  son  rapport  du  24  juin  (1).  Que 
Ton  nonime  une  commission  extraparlementaire  chargee 
de  poursuivre  de  serieuses  etudes  et  de  faire  un  rapport 
indiquant  les  possibilites  diverses.  C'est  ce  qu'avait  deja 
fait  le  ministre  Martin  du  Nord  en  1837.  La  mesure  est 
excellente.  Elle  permettra  a  la  Chambre  de  discuter  sur 
des  bases  plus  solides.  Le  gouvernement,  depuis  son  echec 
de  1838,  lors  de  la  discussion  generalie  des  chemins  de  fer, 
n'avait  presente  que  des  projets  de  loi  isoles.  La  plupart 
de  ceux-ci  ne  portaient  que  sur  des  lignes  d'ordre  secon- 
daire.  L'etablissement  de  notre  reseau  se  trouvait  retarde. 
Le  gouvernement,  sentant  la  necessi.te  d'en  poursuivre 
rachevement,  tint  a  s'entourer  d'abord  de  I'avis  de  person- 
nalites  autorisees.  A  la  fin  de  1839,  Dufaurc  institua  done 
une  commission  extraparlementaire  qui  devait  jouer  un 
role  important  (2). 


((1)  IbuL,  ae  juin  1889. 

(2)  Cette  oommi&sion  eteiit  aiiasi  composee  :  conite  ri'Argiout,  pair  de 
France:  Baiude,  coineeilLer  d'Etat:  Caveminie.  inspecbeuir  general  des  ponts 
et  olia'U'&&ecs ;  iFrancjoiis,  maitre  des  requetes  au  Gomseil  d'Elat;  'le  balron 
de  Fp^viillc,  pair   de  France;   Gautier,  pair   de  'Framoe;  Je   comte  Jauibert, 
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Appelee  a  se  prononcer  siir  ]a  question  de  I'execiitior; 
par  I'Etat  ou  par  I'industrie  privee,  la  commission  repondit 
par  I'avis  suivant    : 

1"  Aiicun  systeme  absolii  ne  doit  etre  adopte.  L'Etat  ne 
doit  pas  plus  etre  I'unique  constructeur  des  chemins  de 
fer  qu'il  ne  doit  etre  exclu  de  cette  execution. 

2°  Le  choix  entre  I'Etat  et  les  compagnies  pour  cette 
execution  est  base  uniquement  sur  des  questions  d'espece. 
II  est  impossible  d'etablir  des  principes  generaux,  la  solu- 
tion pent  varier  suivant  les  circonstances,  I'etat  du  credit. 

3°  Lorsque  I'existence  d'une  ligne  est  liee  a  de  grands 
interets  politiques,  commerciaux,  et  lorsque  les  compagnies 
n'offrent  pas  les  garanties  suffisantes,  alors  s'impose  de 
toute  evidence  I'execution  par  I'Etat. 

En  ce  qui  concerne  le  mode  d'execution  des  lignes  even- 
tuellement  reservees  a  I'Etat,  trois  membres  manifesterent 
le  desir  de  voir  les  travaux  divises  en  sections.  lis 
devraient  faire  I'objet  d'adjudications  a  forfait  toutes  les 
fois  ou  cela  paraitrait  possible. 

A  quatre  membres,  le  maintien  des  formes  existantes 
parut  preferable.  Toutefois,  ils  n'excluaicnt  point  cer- 
taines  modifications  de  detail  de  nature  a  facillter  I'execu- 
tion des  travaux.  Deux  membres  recommandaient  quek[ues 
essais  d'adjudication  a  forfait.  La  commission,  d'autre 
part,  estima  que  I'Etat,  pour  les  lignes  qui  lui  seraient 
confiees,  devrait,  en  general,  borner  son  execution  a  I'in- 


d^pute;  Kermainganl,  iaspecteur  divisionnaiire  des  pante  et  chaussees; 
Legentil,  depute;  Legrand,  eouis-secrf^taire  d'Etat  des  Travaux  Publios; 
Rivet,  depute:  Smith,  consieMler  a  la  iGour;  de  Riom,  sear^iaire;  Vivi'en, 
■depute. 
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frastructure.  Les  compagnies  auraient  alors  toute  facilite 
pour  sc  charger  du  reste.  Soucieuse  de  ne  pas  negliger  les 
interets  politiqus  en  jeu,  la  commission  estima  qu'il  con- 
venait  de  reserver  a  I'Etat  certains  chemins  d'interet  capi- 
tal et  notamment  celiii  de  Paris  a  la  frontiere  beige. 

La  commission  se  pronon^a  ensuite  sur  les  diverses 
formes  que  pouvait  revetir  le  concours  financier  de  I'Etat 
dans  la  construction  des  lignes  entreprises  par  Findustric 
privee.  Quatre  formes  furcnt  successivement  examinees  : 
la  subvention,  le  pret,  la  souscription  d'unc  partie  du 
capital  social  au  meme  litre  que  les  autres  actionnaires, 
et  la  garantie  d'interet.  Le  systeme  de  la  subvention  fut 
ecarte.  II  etait  trop  sujet  a  soulever  le  rcproche  d'arbitraire 
ou  d'injustice  et  facilitait  I'agiotage.  On  admit  le  pret  avec 
toulefois  certaines  reserves  et  certaines  garanties.  Le  capi- 
tal primitif  dcvait  avoir  ete  entierement  consacre  a  I'exe- 
cution  des  travaux  qui  se  trouveraient  arretes.  L'Etat  de- 
vait  s'assurer  le  remboursemcnt  avec  interets. 

L'intervention  de  I'Etat  commc  actionnaire  fut  discutee. 
Grace  a  elle,  I'Etat  pouvait  intervenir  directement  dans  la 
gestion  au  meme  titrc  que  les  concessionnaires,  mais  on  fit 
valoir  qu'elle  avait  I'inconvenient  de  compromettrc  la 
liberie  des  compagnies.  Elle  fut  cependant  acceptee  en 
principc.  Enfin,  de  multiples  avantages  furent  reconnus  a 
la  garantie  d'interet;  assurant  aux  actionnaires  un  revenu 
determine,  elle  attirait  les  petits  capitalistes  et  developpait 
ainsi  dans  le  pays  I'esprit  d'association.  Les  litres,  dont  la 
valeur  se  trouvait  stabilisee,  ne  se  preteraient  plus  a  la 
speculation.   On   apercevait   aisement  le   principal   danger 
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do  ce  systeme.  II  ne  fallait  pas  que  Ics  compagnies,  ainsi 
tranquilisees  sur  I'avenir  de  I'entreprise,  oublient  d'en 
assurer  la  bonne  administration.  Malgre  ce  danger,  la 
garantie  d'interet  fut  conseillee  par  la  commission. 

D'autre  part,  la  commission  eut  a  s'occuper  de  la  cons- 
titution des  compagnies  et  des  garanties  a  exiger  d'elles. 
EUe  estima  que  les  Chambres  ne  devaient  etre  saisies  des 
projets  de  concession  qu'apres  la  constitution  des  compa- 
gnies, afln  que  les  concessions  pussent  etre  accordees  en 
connhissance  de  cause.  De  plus,  la  commission  etudia 
I'etendue  qu'il  etait  utile  de  donner  aux  engagements  des 
souscripteurs,  le  mode  de  recouvrement  des  actions.  Elle 
s'occupa  egalement  du  cautionnement  exige  pour  garantir 
le  commencement  et  Tachevement  des  travaux. 

L'oeuvre  de  la  commission  de  1839  a  prepare,  comme 
nous  I'avons  deja  indique,  la  loi  de  1842.  Elle  a  presente 
une  solution  transactionnelle  entre  la  these  de  I'execution 
par  les  compagnies  et  celle  de  I'execution  par  I'Etat. 

Un  saint-simonien,  Felix  Tourneux,  s'elevant  contre  les 
objections  qu'avait  soulevees  le  systeme  de  la  garantie 
d'interet,  ecrivit  un  volume  en  faveur  d'un  systeme  qui 
lui  paraissait  «  le  plus  efficace  et  le  moins  onereux,  en 
meme  temps  que  le  plus  honorable  »  (1).  Selon  lui,  le 
pret  et  la  prise  d'actions  etaient,  en  effet,  «  lout  a  fait 
indignes  du  gouvernement  par  les  chances  de  benefices 
directs  qu'ils  presentent  »  (2).  II  rejetait  de  meme  la 
subvention  gratuite.  C'est  en  ces  termes  emphatiques  qu'il 


(1)  !FH\x  ToiRNErx.  Cheminfi  de  fer.  Du  concoura  de  I'Etat,  1840. 
(3)  Ibid,   p.    13. 
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recommandait  la  garantie  d'interets  :  «  Personne  ne  niera, 
je  pense,  qu'il  n'y  ait  un  certain  air  de  grandeur  dans  iin 
gouvernement  olTrant  aux  industries  qui  naissent  sous  ses 
lois,  Fappui  de  son  credit  et  au  besoin  de  sa  bourse,  sans 
en  reclamer  autre  chose  qu'une  restitution,  quand  elle  est 
possible.  Ce  detachement  complet  de  toute  idee  mercantile, 
cette  stipulation  que  le  debiteur  ne  se  liberera  de  sa  dette 
que  dans  la  mesure  de  sa  prosperite  future,  me  paraissent 
s'adapter  merveilleusement  a  notre  caractere  national;  et, 
en  particulier,  a  I'Etat  qui  ^st  charge  de  conserver  intact 
I'honneur  du  pays  »  (1). 

Cette  defense  de  la  garantie  d'interet  devait  produire, 
nous  le  verrons  bientot,  des  resultats  serieux.  Cependant, 
I'esprit  transactionnel  de  la  commission  de  1839  n'etait  pas 
unanimement  accepte  (2).  Dans  son  cours  d'economie  in- 
dustrielle,  Blanqui  se  prononce  categoriquement  en  faveur 
de  I'execution  et  de  I'exploitation  par  I'Etat;  car  ce  systeme 
donnant  au  pays  la  propriete  entiere  des  lignes  lui  per- 
mettrait  «  de  reduire  les  tarifs,  de  perfectionner  en  appli- 
quant  les  decouvrtes  de  la  science,  de  satisfaire  tons  les 
besoins  nouveaux  qui  pourraient  se  manifester  et  qui  de- 
manderaient  Tetablissement  de  nouvelles  lignes  croisanl 
ou  longeant  les  anciennes  et  leur  portant  prejudice  »  (3) 

Tout  au  contraire,  le  systeme  de  la  concession  de  I'exe- 


1(1)  Jbid.,  p.   16. 

(2)  SECiuiN,  Chemms  de  fer.  Be  leur  execution  par  I'mdustrie  particu- 
lUre,  liS39;  'Lamy,  Observations  sur  les  entreprises  des  chemins  de  fer, 
11839. 

i(i3)  Cours  d'&conomie  industrielle ,  par  Blanqui  ain6,  recuei'lli  et  anmot^ 
pair  Ad.  Blaise,  Librairie  soientiflque  et  industrielllie  de  L.  Mathms,  Paris, 
11839,   p.  447. 
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cution,  et  de  I'exploitation  par  les  compagnies,  doit  etrf^ 
assimile  a  la  constitution  d'un  monopole  desastrcux  qui, 
nienie  lorsqu'il  serait  confic  aux  mains  les  plus  genercuses, 
les  plus  habiles,  les  plus  patriotiques,  serait  encore  funeste 
aux  interets  du  pays  :  1°  Parce  qu'il  s'oppose  a  toute  ame- 
lioration de  service,  a  toute  reduction  des  tarifs,  a  toute 
concurrence  meme  necessaire;  2°  Parce  que  les  compa- 
gnies n'ayant  qu'une  jouissance  limitee,  un  capital  a  faire 
rentrer,  des  chances  a  courir,  ont  besoin  par  consequent 
de  fortes  recettes,  c'est-a-dire  de  forts  peages,  pour  cffec- 
tuer  ie  service  des  interets,  des  dividendes  et  de  I'amortis- 
sement  (1). 

La  garantie  d'interet,  qui  semble  operer  la  fusion  de  ces 
deux  systemes,  est  nee  en  realite  des  deceptions  provoquees 
par  la  pratique  des  concessions.  Mais  ce  troisieme  sysleme 
«  demande  nai'vement  a  I'Etat,  au  credit  public,  a  nous 
tous,  d'etablir  une  caisse  d'assurance  pour  parer  a  toutes 
les  sottises  des  coinpagnies,  a  toutes  les  imprevoyances, 
a  toutes  les  fautes.  II  consiste,  en  un  mot,  a  faire  payer 
aux  compagnies  par  le  Tresor  une  subvention  plus  ou 
moins  forte;  ou,  ce  qui  est  mieux  et  ce  que  >'on  demande 
surtout,  a  garantir  aux  actionnaires  un  minimum  d'interet 
fixe  a  4  p.  cent  »  (2). 

Pour  defendre  I'execution  par  les  compagnies  et  com- 
battre  le  projet  du  gouvernement,  on  a  fait  valoir,  lors  de 
la  derniere  session  a  la  Chambre,  les  defauts,  la  lenteur  et 


(1)  Conrs  d^^connmie  industriellr ,  psr  Blanqui  aine,  recueilli  et  ainnot^ 
par  -Vd.  Blaise,  Liibrad'riie  scienliifique  eX  ind'u:s'tr"i©Me  de  L.  M^thlas.  Paris, 
1839,    [>i>.    447   et    448. 

(2)  Ibid.,   p.  448. 
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la  cherte  des  travaux  executes  pour  le  compte  de  I'Etat. 
«  Ces  reproches,  justes  en  ce  qui  concerne  le  gouvernement 
de  la  Restauration,  sont  mal  fondes  lorsqu'on  les  adresse 
au  gouvernement  actuel  qui  a  fait  preuve  de  grandes 
qualites  en  matiere  de  travaux  publics.  Malheureusement, 
I'administration,  si  forte  de  la  bonte  de  ses  doctrines, 
s'est  effrayee  non  pas  sans  doute  d'arguments  aussi  pi- 
toyables,  mais  de  la  qualite  de  ceux  qui  les  faisaient  valoir; 
elle  a  eu  peur  d'entrer  en  lutte  avec  d'illustres  pairs  et 
d'honorables  deputes  sur  le  devouement  desquels  elle  avail 
eu  le  droit  de  compter  jusque-la  :  elle  ceda;  et  nous  ne 
fumes  pas  pen  surpris,  quelque  temps  apres,  de  voir  ces 
memes  avocats  illustres,  ces  hautes  puissances  de  tribune 
et  de  cabinet,  depouiller  leur  costume  officiel,  pour  rede- 
venir  de  simples  hpnimes  d'affaires,  et  partager  leur  temps 
entre  les  travaux  parlementaires  et  les  fonctions,  splendi- 
dement  retribuees  pour  quelques-uns,  de  directcurs  gene- 
raux,  administrateurs,  censeurs,  etc...  des  compagnies  qu'ils 
avaient  si  heureusement  def endues  »  (1). 

C'est  done  le  triomphe  des  compagnies,  qui  representent 
aux  yeux  de  leurs  defenseurs,  «  la  cause  de  la  liberie  de 
I'industrie  ».  De  grandes  societes  se  fondent  avec  I'appui 
de  puissants  banquiers.  Elles  choisissent  les  meilleures 
concessions.  Le  resultat  de  tons  ces  efforts  ?  II  se  limite  a 
bien  peu  de  chose.  Les  travaux  ne  sont  pas  encore  com- 
mences. II  circule  des  bruits  de  liquidation.  Les  hautes 
personnalites  qui  patronnaient  ces  entreprises  se  retirent 
en  toute  hate.  «  Les  compagnies  si  fortes,  si  puissantes,  il 


(1)  Ibid,   pp.   449   et  450. 
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y  a  un  an,  se  font  petitcs  el  humbles  maiiilenant;  et  par 
line  ingratitude  inqualifiable,  elles  veulent  fairc  retoniber 
la  responsabilite  de  leur  imprevoyance,  pour  ne  pas  dire 
plus,  sur  le  gouvernement,  devenu  ainsi  Ic  bouc  eniissaire 
dc  toutes  les  fautes,  et  la  cause  de  tons  les  embarras  »  (1). 

Les  devis  etaient  inexacts,  disent-elles  pour  se  disculper; 
mais,  s'il  en  etait  ainsi,  pourquoi  les  ont-elles  acccptes  ? 
Les  conditions  sont  trop  rigoureuses,  les  tarifs  trop  bas, 
les  joiiissances  trop  courtcs,  ajoutent-elles  encore  pour  se 
justifier.  Or,  toutes  les  clauses  des  contrats  ont  etc  libre- 
ment  discutees  et  acceptees.  «  Diles  maintenant  si  Targent 
des  contribuables  doit  servir  a  indemniser  les  speculateiirs 
trompes  dans  leurs  calculs  d'agiotage,  a  couvrir  leurs  er- 
reurs,  a  prevenir  les  suites  de  leur  imprevoyance  »  (2). 
Parlant  encore  de  la  garantie  d'interet,  Blanqui  se  demande 
quel  nom  on  pourra  donner  a  ces  fonds  communs  pulses 
dans  les  poches  des  contribuables  pour  «  parer  a  toutes 
les  bevues,  a  toutes  les  incapacites  des  entrepreneurs  de 
chemins  de  fer  ?  »  et  il  dit  les  considerer  «  comme  line 
veritable  taxe  des  pauvres  »  (3). 

En  ce  qui  concerne  Texploitation  des  chemins  de  fer, 
Blanqui  demontre  la  superiorite  de  I'Etat.  Les  defenseurs 
des  compagnies  soutiennent  que  si  les  chemins  de  fer 
doivent  etre  une  mauvaise  ati'aire  pour  I'industrie  privee, 
il  doit  en  etre  necessairement  de  meme  pour  I'Elat.  Celui- 
ci,  tel  un  particulier,  ne  doit-il  pas  tenter,  sinon  de  realiscr 


(1)  Ibid.,  p.  451. 

(2)  IMd.,   p.  462. 

(3)  Ibid.,    p.    466. 
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des  benefices,  dii  inoins  dc  retirer  les  interets  des  capitaux 
qu'il  a  consacres  a  ces  entreprises  ?  Blanqui  repond  que 
«  I'Etat  ne  saurait  etre  assimile  a  un  simple  particulier  el 
retirer  des  benefices  de  I'exploitation  des  chemins  de  fer; 
en  executant  des  railways  au  profit  de  tous,  avec  I'argent 
de  tous,  il  ne  doit  pas  demander  autre  chose  que  des  frais 
de  locomotion,  de  meme  qu'un  marchand  qui  consomme 
une  partie  de  ses  marchandises  ne  se  paie  pas  a  lui-meme 
les  marchandises  qu'il  a  prises  dans  son  magasin  »  (1). 

D'ailleurs,  il  se  pent  fort  bien  que  I'Etat  realise  des 
benefices  la  ou  les  compagnics  auraient  periclite.  Car,  poui 
lui,  les  peages  qui  representent  les  revenus  directs  du 
chemin  de  fer,  n'entrent  meme  pas  en  ligne  de  compte. 
alors  qu'ils  sont  tout  pour  les  compagnies.  Les  profits  que 
I'Etat  doit  avoir  en  vue  sont  d'une  autre  nature  et  resultenl 
de  I'extension  du  trafic,  du  developpement  industriel,  agri- 
cole  et  commercial.  Grace  a  ces  avantages,  le  bien-etre 
general  se  trouvant  augmente,  un  accroissement  de  la  con- 
sommation  en  resulte,  accroissement  qui  se  traduit  par 
d'importants  benefices  pour  le  fisc  (2). 

A  ceci,  on  pourrait  objecter  que,  s'il  en  est  ainsi,  I'Etat 
aurait  interet,  au  lieu  de  consacrer  des  centaines  de  mil- 
lions a  ces  travaux,  a  les  laisser  construire  par  les  compa- 
gnies, quitte  a  beneficier  gratuitement  dc  I'accroissement 
des  richesses  publiques  qui  en  est  la  consequence  inevitable. 
Mais,  cet  argument  n'est  pas  recevable,  «  car  la  richesse 
fera  d'autant  moins  de  progres  que  les  tarifs,  necessaire- 


(1)  Ibid.,  pp.  4'60  et  461. 

(2)  IbM.,   p.   4«1. 
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ment  et  legitimenient  plus  eleves,  y  apporteront  plus 
d'entraves;  la  circulation  sera  d'autant  moins  active  que 
les  peages  seront  plus  chers:  sans  doutc,  cette  circulation 
sera  beaucoup  plus  forte  qu'aujourd'hui  et  I'Etat  y  gagne- 
rait,  mais  elle  n'atteindra  pas  le  degre  ou  ellc  arriverait 
par  suite  de  la  suppression  possible  des  tarifs  et  I'augmen- 
tation  des  recettes  du  Tresor  sera  naturellement  plus 
bornee  »  (1). 

Les  conipagnies,  devant  assurer  a  leurs  actionnaires  un 
interet  et  un  dividende,  prendront-elles  a  coeur  de  modifier 
leur  materiel  pour  I'adapter  aux  dernieres  inventions  nou- 
velies  ?  Quels  moyens  coercitifs  pourrait-on  employer 
contre  elles  «  pour  les  obliger  a  adopter  de  nouvelles 
machines  et  a  abandonncr  les  anciennes  dont  chacune  ne 
vaut  pas  moins  de  40.000  francs,  a  elargir  la  voic  ou  a  la 
doubter,  a  modifier  la  forme  des  rails,  a  raccourcir  ou  a 
augmenter  les  rayons  des  courbes,  a  adoucir  les  pentes  »  (2), 

Le  pays  trouvera  alors  en  face  de  lui  unc  compagnie 
«  qui,  placee  a  I'abri  de  toute  concurrence  et  forte  de  son 
droit,  se  refusera  a  toute  modification  de  ses  travaux,  et 
qui  pourra,  d'ailleurs,  repondrc  avec  raison  qu'elle  n'a 
re^u  de  ses  actionnaires  ni  mandat,  ni  argent  pour  les 
cxecuter  >>  (3).  II  n'en  va  plus  de  meme  si  les  chemins  de 
fer  appa-rtiennent  a  I'Etat.  II  suffit  alors  que  les  Chambres, 
apres  avoir  discute  de  I'utilite  des  ameliorations,  votont 
les  fonds  necessaires. 


(1)  Ibid.,  pp.  461  ei  462. 

(2)  libid.,  p.  467. 

(3)  Ibid. 
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Enfin,  apres  avoir  passe  en  revue  ce  que  I'Etat  avait 
deja  accompli,  dans  les  divers  services  dont  il  s'arroge  le 
monopole  —  notaninient  celui  des  malles-postes  —  Blanqui 
conclut,  en  disant  qu'il  est  surpris  «  de  racharnement  que 
Ton  apporte  a  vouloir  enlevcr  au  gouvernement,  a  I'Etat, 
rexecution  et  la  direction  des  chemins  de  fer,  qui  forment 
peut-etre  la  seule  Industrie  qu'il  puisse  exercer  sans  incon- 
venient, et,  je  dirai  plus,  avec  avantage  pour  le  pays  »  (1). 

Dans  un  memoire  lu  a  I'lnstitut,  Blanqui  etudiant  la 
question  du  travail  des  soldats,  recommandait  I'emploi 
des  armees  aux  travaux  publics,  parce  que,  dit-il,  «  I'orga- 
nisation,  I'ordre,  I'habile  emploi  des  homines,  tels  sont  les 
elements  de  succes  qui  manquent  chez  nous  a  la  production 
nationale.  L'armee  nous  offrirait  d'admirables  modeles 
en  ce  genre,  si  nous  savions  les  appliquer  a  notre  Industrie... 
car,  tandis  que  I'anarchie  regne  dans-presque  toutes  nos 
fabriques  en  imprimant  a  la  concurrence  le  caractere  d'une 
lutte  acharnee,  la  plus  parfaite  harmonic  preside  aux 
moindres  travaux  de  nos  troupes  »  (2). 

La  these  de  I'etatisation,  passionnement  soutenue  par 
Blanqui,  devait  recevoir,  en  1840,  une  certaine  consecration 
legislative.  Ministre  des  travaux  publics  sous  le  cabinet 
Thiers,  le  comte  Jaubert  depose  le  7  avril  un  projet  de 
chemins  de  fer.  Ce  n'est  certes  pas  un  projet  d'organisation 
definitive  du  reseau.  II  est  trop  tot  encore.  Et  d'ailleurs,  le 
moment  pent  etre  mal  choisi.  Le  comte  Jaubert,  si  Ton 
s'en   souvient,   avait   ete,    avec   Lamartine,   le    plus   chaud 


(1)  Ibid.,  p.  469. 

(2)  Ibid.,  p.  aSO. 
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partisan  de  rexecution  par  I'Etat.  Comment  recevrait-on 
de  sa  part  un  projet  organisant  le  reseaii  a  I'aide  principa- 
lement  des  compagnies  ? 

Pour  se  justifier  il  invoque  la  necessite  d'agir  enfin  apres 
de  si  longues  discussions  (1).  Sacrifiant  sa  propre  convic- 
tion a  la  realisation  des  vceux  du  pays,  il  se  refuse,  pour 
faire  prevaloir  un  systeme  personnel,  a  rouvrir  encore  tout 
le  debat.  Aussi,  ne  se  hasarde-t-ii  pas  a  deposer  un  projet 
plus  general.  Soucieux  de  se  placer  sur  un  terrain  favo- 
rable, il  fait  remarquer  que  «  c'est  a  I'opinion  de  la  com- 
mission de  1838  que  le  gouvernemcnt  se  rattache  aujour- 
d'hui  ».  Dans  ce  systeme,  le  Trcsor  public  etait  en  quelque 
sorte  une  reserve  destinee  a  venir  en  aide  a  I'industrie  et 
a  completer  le  travail  que  celle-ci  aurait  commence. 
L'alliance  se  trouve  ainsi  consacree.  «  Ce  qui  importe, 
dit-il,  ce  qui  est  urgent,  c'est  de  venir  au  secours  des 
compagnies  qui  chancellent,  et  de  mettre  nous-memes  la 
main  a  I'ceuvre  sur  des  points  oil  les  travaux  ne  pourraient 
pas  etre  retardes  sans  un  grave  inconvenient  ».  En  ce  qui 
concerne  la  compagnie  Paris-Orleans,  il  lui  semblait  juste, 
convenable.  de  venir  a  son  aide.  En  effet,  il  ne  s'agissait 
pas  la  d'un  interet  isole  de  speculation,  mais  de  I'interet 
public,  puisqu'il  fallait  «  relever  en  France  I'esprit  d'asso- 
ciation,  et  lui  rendre  la  force  et  le  courage  a  I'aide  desquels 
il  est  est  appele  a  multiplier  sur  noire  sol  une  partic  des 
grands  travaux  d'oii  depend  I'avenir  de  notre  pays.  Puisque 
I'Etat  ne  pent  pas  songer  a  les  entreprendre  tous  avec  les 
fonds  du  Tresor,  puisque  I'industrie  particuliere  livree  a 


(1)  M.   U.,  8  avril   1®40. 
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ses  seules  ressources,  ne  pourrait  pas  les  realiser,  il  est 
indispensable  de  provoquer  une  alliance  entre  I'Etat  et 
rindustrie.  C'est  cette  alliance  que  le  coante  Jaubert  veut 
proposer.  Les  bases  en  sont  les  suivantes  :  1°  Pour  la  com- 
pagnie  de  Paris  a  Orleans,  I'Etat  prendra  des  actions  jus- 
qu'a  concurrence  de  16  millions  avec  privilege  d'interets 
aux  actionnaires;  2"  Pour  la  compagnie  de  Strasbourg  a 
Bale,  egalement  achat  d'actions;  3"  Pour  la  compagnie 
d'Anrezieux  a  Roanne,  I'Etat  consentira  un  pret  de  4  mil- 
lions; 4°  Construction  par  I'Etat  d'unc  ligne  de  Montpellier 
a  Nimes,  et  etablissement  par  I'Etat  egalement,  de  2  che- 
mins  reliant  Lille  et  Valenciennes  a  la  frontiere  de  Belgique, 
aucune  offre  serieuse  n'ayant  ete  faite  pour  ces  deux 
lignes. 

Et  le  23  mai,  c'est  encore  un'projet  de  concession  de  la 
ligne  de  Paris  a  Rouen,  avec  achat  d'actions  pour  7  millions 
et  pret  de  7  millions  egalcinent. 

II  importe  d'aboutir,  De  Gasparin  ne  fait-il  pas  cet  aveu 
affligeant  que  «  la  France  presente  le  spectacle  bien  triste, 
du  pays  jau  Ton  a  \e  plus  parle  de  chemins  de  fer,  de  celui 
oil  Ton  en  a  peut-etre  le  moins  execute  »  (1).  C'est  la  une 
constatation  universelle.  Et,  dans  ces  conditions,  une  ses- 
sion sterile,  comme  le  fait  remarquer  Thiers,  serait  un 
scandale  aussi  bien  pour  le  pays  que  pour  nos  institu- 
tions (2).  La  Chambre  a  veritablement  peur  de  ne  pouvoir 
arriver  a  un  resultat. 


(1)  M.  v.,  8  avriil  1&40. 

(2)  Ibid. 
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Le  rapporteur  de  la  commission,  de  Beaumont,  souligne 
avec  energie  la  necessite  d'une  decision  (1 )  :  «  S'il  n'est  plus 
possible  a  la  France  de  preceder,  il  faut  du  moins  qu'elle 
suive  les  autres  peuples  dans  ce  progres  general.  II  y  va 
de  sa  prosperite  commerciale,  de  sa  surete  politique,  de 
son  honneur  national;  les  chemins  de  fer  ne  sont  pas  seu- 
lement  utiles,  ils  sont  necessaires  ». 

La  commission  se  met  serieuscment  au  travail.  Composee 
de  MM.  Mathieu,  Duvergier  de  Hauranne,  Luneau,  Lasnyer, 
Martin  du  Nord,  de  Larcy,  Matter,  Dcslongrais,  elle  prend 
pour  rapporteur  G.  de  Beaumont  qui  depose  un  interessant 
et  long  rapport  le  30  mai  (2). 

Se  defiant  un  pen  de  la  presence  de  I'etatiste  Jaubcrt  au 
ministere,  la  commission  commence  par  affirmer  que  la 
majorilc  dc  scs  mcmbres  a  ete  d'accord  sur  ce  principe 
que  I'execution  des  chemins  de  fer  doit,  autant  que  possible, 
appartenir  a  rindustr[c  privee;  mais,  peut-etre  serait-il 
injuste  de  voir  la  un  parti  pris  systematique  contre  I'inter- 
\(ention  de  TEtal,  puisquc  la  commission  emet  un  avis 
favorable  au  projet  dc  construction  par  I'Etat  de  trois  lignes 
importantcs.  Au  reste,  elle  reconnait  I'impuissance  des 
compagnies  livrees  a  leurs  scules  forces.  Les  compagnies 
out  pousse  <(  un  cri  de  detresse  »  qu'il  importe  de  nc  pas 
laisser  sans  reponse.  «  C'est  une  question  de  vie  ou  de 
mort  ».  La  commission  s'associe  done  pleinement  a  la 
pensee  du  gouvernement  :  Si  elle  n'est  pas  d'accord  sur 
le  moyen  d'assistance  auquel  doit  recourir  le  gouvernement, 


(1)  M.  v.,  4  juiin   1«40. 

(2)  Ibid. 
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ce  n'est  pas  uiie  difficiilte  insurmontable;  et  la  meilleure 
preiive  de  son  esprit  de  conciliation  est  d'avoir  reconnu 
«  que  ie  pret  pur  et  simple  est  le  mode  d'assistance  qui  con- 
vient  le  mieux  a  I'Etat,  toutes  les  fois  qu'il  pent  etre  em- 
ploye utilement  ».  Cependant,  pour  ce  qui  concerne  la 
ligne  Paris-Orleans,  ia  commission  se  decide  a  allouer  une 
garantie  d'interets,  parce  que  c'est  le  systeme  reclame  par 
les  concessionnaires  eux-memes,  et  le  seul  qui  paraisse 
efficace  en  I'espece. 

A  la  Chambre,  I'etat  d'esprit  est  identique.  Quand  la 
Chambre  se  separe,  elle  a  alloue  une  garantie  d'interets  a 
la  compagnie  Paris-Orleans,  des  prets  a  la  compagnie 
Strasbourg-Bale,  Andrezieux-Roanne,  et  prescrit  la  cons- 
truction par  I'Etat  des  lignes  de  Montpellier  a  Nimes,  et  de 
Lille  et  Valenciennes  a  la  frontiere  beige.  Elle  avait  de 
plus  concede  a  une  compagnie,  avec  pret  de  I'Etat,  la 
ligne  de  Paris  a  Rouen  et  au  Havre,  cette  fameuse  ligne 
dont  on  parlait  depuis  si  longtemps  sans  avoir  pu  la  reali- 
ser  jamais. 

Cependant,  parmi  les  economisles,  partisans  de  I'Etat 
et  des  co'mpagnics  continuaient  a  s'affronter.  Michel 
Chevalier  obtient  la  chaire  d'economie  politique  au 
College  de  France.  En  1811,  dans  son  premier  discours 
d'ouverture  consacre  a  I'importance  de  I'industrie  «  le 
plus  beau  fleuron  de  I'economie  politique  »  (1),  il  signale 
vigoureusement  les  exces  de  la  concurrence  illimitee,  «  qui 


(i)  Cours  d'economie  politique,  fait  au  College  de  France  par  M.  Miohel 
Chevalier,  redig^  par  M.  A.  Qroet  et  p'ubLie  avec  rautoiri'satiom  de  M.  Micihell 
Chevalier,  P^ari'S,   Capellie,    11842.   Annee    1841-1-842,    p.   2 
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est  I'lmique  loi  de  I'indiistrie;  et  qui  rend  les  maitres  enne- 
mis  les  iins  des  aulres,  les  oblige  sous  peine  de  banqueroute, 
c'est-a-dire  de  mort  industrielle,  a  augmenter  sans  cesse 
la  tache  de  I'ouvrier  en  reduisant  d'autant  la  retribution 
de  I'unite  de  travail,  ce  qu'en  langage  industriel  on  appelle 
le  prix  de  la  piece.  Elle  contraint  I'ouvrier  a  regarder  son 
voisin  comnie  un  rival  qui  lui  dispute  son  pain  »  (1).  Et 
reconomiste  compare  les  mefaits  de  la  concurrence  a  ceux 
de  la  guerre,  dont  elle  est  comnie  une  forme  moderniset. 

Pour  Michel  Chevalier,  le  progres  de  la  civilisation,  de  la 
liberte  reelle,  suppose  necessairement  Taccroissemcnt  du 
bien-etre  et  cet  accroissement  du  bjen-etre  implique  I'ac- 
croissement  de  la  puissance  productive  des  societes  (2). 
Les  trois  moyens  generaux  qui  concourent  a  I'accroisse- 
ment  de  cette  puissance  productive  sont  les  institutions  de 
credit,  I'education  professionnelle  et  les  voies  de  commu- 
nication. 

Dans  son  cours  de  1842-1843,  Michel  Chevalier  etudie 
tres  completement  la  question  de  la  participation  des  gou- 
vernements  aux  entreprises  de  travaux  publics.  II  constate 
d'abord  I'impossibilite  de  donner  a  cette  question  une 
reponse  ayant  une  valeur  absolue  independante  des  cir- 
Constances  de  temps  et  de  lieu,  et  des  rapports  particuliers 
d'un  gouvernement  vis-a-vis  de  la  societe  dont  il  a  la 
charge  (3). 

Passant  en  revue  les  divers  gouvernements  qui  se  sont 


(1)  Ibid.,  pp.  17  et  1«. 

C2)  Ibid.,   pp.   ^46    et   247. 

(.3)  M.  iGhevalier,  ouvr.  cite,  Amnee  1®42-I84i3,  pp.  57  <ei  6«. 
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succcdc  dans  I'histoire,  Tauteur  signale  les  contradictions 
qui  apparaissent  entre  eux  au  point  de  vue  des  travaiix 
publics. 

Dans  les  societes  anciennes,  Assyrie,  Perse,  Indes,  Egj^pte. 
Grece,  Rome,  les  gouvernements  se  desinteressent  des  tra- . 
vaux  publics.  On  meprisait  alors  les  diverses  industries, 
I'agriculture  exceptee.  Seuls,  les  esclaves  s'y  consacraient. 
«  Les  plus  grands  esprits  de  I'epoque,  les  plus  illustres 
philosophes,  Xenophon,  Aristote,  Platon,  sacrifiaient  sans 
reserve  aux  prejuges  qui  infamaient  les  professions  Indus- 
trie lies  »  (1). 

D'ailleurs,  pourquoi  ces  peuples  auraient-ils  construit 
des  voies  de  communication  puisqu'a  I'exception  de  quel- 
ques  grossieres  charrettes,  ils  ignoraient  les  moyens  de 
transport.  «  Les  voies  romaines,  les  seules  qui  aicnt  existe 
dans  I'antiquite,  servaient  plutot  aux  communications  des 
hommes  et  au  deplacement  des  troupes  qu'aux  echanges 
de  marchandises:  et  la  roideur  extreme  de  leurs  pentes 
montre  qu'une  charrette  n'y  pouvait  rendre  que  dc  bien 
mediocres  services  »  (2).  La  plupart  des  travaux  executes 
alors  furent  des  monuments  fastueux  destines  a  flatter  la 
vanite  des  gouvernements. 

A  une  epoque  plus  proche  de  la  notre,  a  I'epoque  des 
guerres  continuelles  et  de  I'anarchie  feodale,  les  seigneurs, 
preoccupes  principalement  de  leur  defense  personnelle, 
construisirent  d'innombrables  forteresses  et  les  bourgeois 


(1)  Ibid.,  p.  61. 

(2)  Ibid.,  p.   62. 
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entourerent  leurs  villes  d'une  ceinture  de  murailles.  Le 
clerge  fit  batir  non  seulement  des  eglises  et  des  coiivenls, 
mais  il  encouragea  aussi  les  travaux  industriels.  Des 
moincs  dessechent  des  marais,  defrichent  le  sol,  elevent 
des  digues.  La  corporation  des  freres-pontifcs  construit  le 
pont  Saint-Esprit,  sur  le  Rhone. 

Aujoiird'hui,  les  mots  :  Travaux  publics,  ont  pris  un 
sens  nouveau.  lis  s'appliquent  a  toutes  les  constructions 
qui,  facilitant  les  echanges  et  augmentant  par  consequent 
la  puissance  productive  des  societes,  concourent  au  bien- 
etre  de  tous.  A  ce  litre,  ils  ne  sauraient  rester  att'aires  do 
charite  ou  de  philantropie.  lis  sont  af!'aires  d'Etat.  Le 
gouvernement  a  non  seulement  le  droit  mais  le  devoir 
d'intervenir  dans  ces  travaux  et  d'y  apporter  sa  coopera- 
tion, soil  par  une  aide  financiere,  soil  en  prenant  a  sa 
charge  leur  execution.  «  Le  gouvernement,  en  efTet,  est  le 
gerant  de  I'association  nationale...  partout  oil  I'interct  ge- 
neral est  en  question,  il  appartient  au  gouvernement 
d'intervenir  »  (1).  La  seule  question  qui  se  pose  est  de 
savoir  si  le  gouvernement  doit  cumuler  a  la  fois  I'execution 
et  la  gestion  ou,  en  d'autres  termes,  s'il  est  aussi  bon  gerant 
que  I'industrie  privee.  Michel  Chevalier  repond  en  faisant 
un  axiome  de  ce  principe  evident  que  «  le  gouvcrnoinent 
est  apte  a  se  meler  de  I'accomplissement  des  aft'aires 
d'Etat,  et  que  les  affaires  d'Etat  rentrent  naturellement 
dans  ses  attributions.  Or,  continue-t-il,  les  travaux  publics 
ne  sont  ni  plus  ni  moins  dans  les  temps  modernes,  que  des 


(1)  Ibid.,  p.  69. 
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afifaires  d'Etat  »  (1).  Michel  Chevalier  se  hate  d'ajoutei 
qu'il  lie  veut  point  cependant  exclure  I'industrie  privee 
de  I'entreprise  des  travaiix  publics  ou  souvent  elle  a  fait 
preiive  de  veritables  aptitudes.  II  veut  etablir,  a  I'encontre 
des  idees  en  cours,  qu'on  doit  se  garder  d'interdire  ics 
grandes  entreprises  d'une  maniere  absolue  aux  gouverne- 
ments  et  montrer  que  cette  exclusion  de  I'Etat  serait  «  con- 
traire  et  aux  besoins  actuels  les  plus  legitimes  des  peuples 
et  aux  lois  fondamentales  de  leur  nouvelle  organisation 
sociale  et  politique  »  (2).  Et  au  cas  particulier  du  service 
Toulon-Alger,  oil  apparait  I'inferiorite  de  I'industrie  de 
I'Etat  vis-a-vis  de  I'industrie  privee,  Michel  Chevalier 
oppose  un  autre  exemple  fourni  par  les  paquebots  a  vapeur 
du  Levant  oil  apparait  par  contre  la  superiorite  de  I'Etat. 
Et  i!  condut  iinement  :  «  Le  premiier  exemple  prouverait 
tout  au  plus  la  superiorite  de  I'industrie  privee,  vis-a-vis 
de  I'Etat,  represente  par  le  ministere  de  la  Marine;  le 
second  montre,  au  conlrairc,  la  superiorite  de  I'Etat  repre- 
sente par  le  ministere  des  Finances.  Tout  est  done  balance. 
La  seule  conclusion  qu'on  puisse  tirer  de  cc  qui  se  passe 
a  regard  des  differents  paquebots  de  la  Mediterranee, 
c'est  que  I'Etat  et  I'industrie  privee  sont  aptes  a  se  charger 
de  grandes  entreprises,  mais  qu'ils  y  echouent  souvent  par 
negligence  ou  par  manque  des  moyens  neoessaires;  or,  c'est 
ce  qui  n'etait  pas  a  demontrer,  car  personne  ne  reclame  I'in- 
faillibilite  ni  pour  I'une,  ni  pour  I'autre  des  parties  »  (3). 
Michel  Chevalier  note  encore  que  I'interdiction  faite  au 


^ 


(1)   Ibid.,  p.  00. 
(■2)  Ibid.,    p.    71. 
(3)  Ibid.,  p.  7-3. 
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gouvernement,  cinq  ans  plus  tot,  d'intervenir  dans  !es  tra- 
vaux  publics  a  eu  pour  resultat  de  faire  devancer  notre 
pays  par  les  autres  puissances  :  «  Les  gouvernements 
d'aujourd'hui  sont  places  dans  d'autres  conditions  que 
ceux  de  Tancien  regime;  je  reconnais  volontiers  pour  ceux- 
ci  rinaptitude  qu'on  allegue;  jc  ne  puis  I'admettrc  pour 
ceux-la  »  (1),  De  la  revolution  fran^aise,  est  sortie  une 
transformation  profonde  de  la  societe.  Les  interets  paci- 
fiques,  la  recherche  du  bien-etre  qui  concourt  a  la  dignite 
de  rhomme  en  raflranchissant  du  joug  de  la  matiere, 
occupent  maintenant  la  premiere  place.  Les  hommes  ne 
mettent  pas  uniquement  leur  amour-propre  national  a 
essayer  avec  le  plus  de  sang-froid  le  feu  d'une  redoute, 
ou  a  contenir  les  assauts  des  cavaleries  ennemies.  «  Quelque 
grandeur  qu'il  y  ait  d'ailleurs  dans  ce  sang-froid  et  dans 
ce  courage,  le  plus  grand  peuple  me  semble  devoir  etre 
celui  qui  offrira  au  monde  le  meilleur  modele  d'unc  societe 
libre  par  le  travail,  unie  sous  la  loi  de  I'egalite  orga- 
nique  »  (2).  Les  voies  de  communication  contribueront  a 
cimenter  les  alliances  des  peuples,  en  unissant  leurs  capi- 
tales.  Des  lors,  les  gouvernements  ont-ils  le  droit  de  s'en 
desinteresser  ?  «  II  est  evident,  au  contraire,  que  I'industrie 
et  les  biens  de  la  paix  occupant  une  place  de  plus  en  plus 
large  dans  I'existence  des  individus  et  dans  celles  des 
nations,  les  grandes  entreprises,  de  nature  a  servir  les 
interets  collectifs  de  I'indastrie  et  a  fortifier  la  paix,  doivent 
rentrer  dc  plus  en  plus  dans  le  cercle  de  Faction  gouver- 


(1)  Ibid.,  p.  75. 

(2)  lUd.,  p.  77. 
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nementale.  II  est  clair  que  tous  les  faits  qui  soiit  propres 
a  exercer  une  influence  marquee  sur  le  developpement  des 
biens  de  la  paix,  doivent  etre  classes  parmi  les  attributions 
du  pouvoir,  et  que  les  trois  ressorts  du  progres  industriel, 
c'est-a-dire  les  voies  de  communication,  les  institutions  de 
credit  ct  I'education  professionnelle,  appellent  de  plus  en 
plus  sa  sollicitude.  Ainsi  I'histoire  du  demi  siecle  qui  vient 
de  s'ecouler  proteste  avec  energie  contre  cet  arret  d'inter- 
diction  qui  avail  ete  intime  aux  gouvernements,  au  nom  de 
la  science  economique.  Non,  devant  ce  vceu  public,  qui 
appelle  I'execution  de  vastes  travaux,  le  pouvoir  ne  doit 
pas  s'abstenir.  II  lui  appartient  d'agir,  il  le  doit,  sans 
cependant  tout  absorber  et  sans  etouflfer  I'esprit  d'entre- 
prise  individuelle  »  (1). 

Michel  Chevalier  s'efforce  d'expliquer  comment,  il  y  a 
cinq  ans,  en  France,  «  le  vote  d'une  assemblee  recomman- 
dable  par  ses  lumieres  »  (2)  a  pu  etre  determine  par  une 
theorie  opposee.  Nee  en  Angleterre,  cette  theorie  porte  la 
marque  de  la  constitution  politique  de  ce  pays.  Si  I'Angle- 
terre  apparait  exterieurement  comme  une  monarchic,  elle 
est  a  I'interieur  un  pays  profondement  aristocratique.  Alors 
qu'en  France,  le  pouvoir  d'un  roi  I'emporte  sur  celui  des 
barons,  en  Angleterre  Jean  Sans  Terre  dut  reconnaitre  les 
droits  des  seigneurs  feodaux.  Encore  aujourd'hui,  dans  les 
comtes,  Finfluence,  le  pouvoir  sont  aux  mains  de  quelques 
families  nobles  et  la  centralisation  est  inconnue.  L'aristo- 
cratie  anglaise  ne  pouvait  laisser  prendre  au  pouvoir  royal 


(1)   IbUl.,  p.  79. 
{2)  Ibid.,  p.  80. 
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les  attributions  etendues  et  les  nioyens  d'influence  et  d'ac- 
lion  piiissants  que  representent  I'execution  et  la  possession 
des  voies  de  communication.  C'est  pour  conscrver  ses  privi- 
leges seculaires  qu'elle  a  refuse  au  gouvernement  tout 
droit  d'intervention  dans  les  travaux  publics,  et  non  parce 
qu'elie  a  pense  qu'ils  etaient  indignes  d'attention.  Elle  a 
parfaitement  saisi  I'influence  que  des  voies  de  transport 
perfectionnees,  de  bonnes  routes,  de  bons  canaux,  des  ports 
d'un  acces  facile  et  garnis  de  docks  (bassins  a  flots  entoures 
de  magasins)  pouvaient  avoir  sur  la  prosperite  et  la  gran- 
deur du  royaume.  Et  elle  a  craint,  en  laissant  au  gouverne- 
ment le  soin  d'eiiectuer  les  ameliorations  utiles,  d'en  faire 
le  maitre  et  le  dispensateur  des  voies  de  communication, 
et  de  lui  procurer  ainsi  une  force  dont  il  eut  pu  etre  tente 
un  jour  d'user  contre  elle-meme.  Elle  s'est  elle-meme  char- 
gee  de  I'oeuvre,  emp'loyant  a  ia  realiser  son  influence  et 
ses  richesses.  «  C'est  ainsi  qu'il  y  a  moins  d'un  siecle,  la 
canalisation  de  I'Angleterre  fut  commencee  par  le  due  de 
Bridgewater;  les  entreprises  de  ce  jeune  lord  accrurent 
immensement  sa  fortune;  les  temoins  de  ses  succes.  les 
autres  lords,  s'emurent  et  convoquerent  pour  des  entre- 
prises semblables  les  capitaux  du  pays;  les  riches  families 
de  I'industrie  manufacturiere  et  du  commerce  les  imitercnt. 
La  Grande-Bretagnc  fut  bientot  magnifiqucment  dotee  de 
lignes  navigables,  sans  le  concours  du  gouvernement,  que 
les  influences  dominantes  avaient  interet  a  ecarter  »  (1). 

Les  hommes  trouvent  tou jours,  comme  le  constate  Michel 
Chevalier,  d'excellentes  raisons  pour  justifier  leurs  prefe- 


(1)  Ibid.,  (pp.  81  et  82. 
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rences  et  leiirs  interets  :  «  On  fit  a'lors,  ce  que  Ton  fait 
souvent  en  Angleterre  et  partoiit,  une  theorie  pour  la  cir- 
constance.  L'esprit  anglais  a,  plus  peut-etre  que  celui  des 
autres  peuples,  un  penchant  a  edifier  une  theorie  pour  les 
besoins  d'une  situation  donnee;  nul  n'est  enclin  comme  lui 
a  imaginer  une  doctrine  en  vue  d'un  cas  particulier.  On 
erigea  done  en  principe  I'inaptitude  du  gouvernement.  en 
matiere  de  travaux  publics;  on  s'accorda  a  signaler  son 
intervention  comme  un  empietement  dommageable  sur  le 
domaine  de  il'industrie  privee;  et  on  attribua  cxclusivement 
a  ceile-ci  les  entreprises,  grandes  et  petites,  d'interet  ma- 
teriel. Ainsi  nee,  et  grandie  en  Angleterre,  cette  opinion 
bientot  passa  le  detroit  et  s'etablit  parmi  nous,  a  la  faveur 
de  circonstances  accidentelles  »  (1). 

Dans  la  seconde  moitie  du  XVIII^  siecle,  il  est  de  mode 
d'aller  visiter  I'Angleterre.  La  noblesse  fran^aise  en  rap- 
porte  des  idees  de  reforme.  L'esprit  des  Lois,  de  Mon- 
tesquieu, contient  des  pages  eloquentes  et  enthousiastes 
sur  le  regime  parlementaire.  L'anglomanie  est  en  vogue. 
Telle  est  I'origine  du  principe  de  I'abstention  du  gouverne- 
ment en  matiere  de  grandes  creations  industrielles.  Par 
haine  du  pouvoir  absolu,  le  Tiers-Etat  adopte  cette  idee 
comme  toutes  ceMes  qui  tendent  a  restreindre  I'autorite  du 
gouvrnement.  Mais  maintenant  que  les  idees  republicaines 
sont  reconnues  et  tout  sentiment  de  mefiance  banni,  ne 
convient-il  pas  d'afiermir  encore  ces  conquetes  en  leur 
donnant  I'appui  du  principe  d'autorite  ?  «  II  convient  que 
les  gouvernements  joignent  a  leurs  attributions  anciennes, 

(1)  Ibid.,  p.  82. 
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des    attributions    noiivelles    conformcs    au    genie    noiiveau 
des  peuples  »  (1). 

Et  Michel  Clievalier  conchit  qu'il  n'est  done  pas  temeraire 
de  considerer  les  travaux  puMics  comme  I'une  des  attri- 
butions les  plus  naturelles  des  gouvcrnements  dans  I'etat 
actuel  des  societes  et  qu'ils  sont  en  droit  de  les  revendi- 
quer  (2). 

Passant  ensuite  en  revue  les  objections  soulevees  contrt 
I'intervention  du  gouvernement,  le  grand  economiste  si- 
gnale  d'abord  celle  tiree  de  TexceHlence  des  entreprises 
de  I'interet  prive.  On  dit  que  I'interet  prive  est  plus  habile, 
qu'il  est  pousse  a  bicn  fairc  et  a  faire  vite,  et  que*  par 
consequent,  on  doit  confier  I'cxecution  des  canaux  et  des 
chemins  de  fer  aux  compagnies  puisqu'elles  sont  toujours 
stimulees  par  le  souci  des  interets  particuliers  qu'elles 
representent  (3). 

Elever  une  pareille  objection,  c'est  etre  injuste  pour 
I'Etat,  qui,  dans  I'execution  des  travaux  publics,  presente 
non  seulement  les  memes  garantics  que  I'interet  prive, 
mais  encore  quelques  garanties  supplementaires.  L'exe- 
cution  des  travaux  est  confiee  a  un  entrepreneur  sous  la 
direction  d'un  ingenieur  que  choisissent,  suivant  le  cas, 
I'Etat  ou  la  compagnie.  La  surveillance,  dans  le  cas  de 
I'industrie  privee,  revient  au  conseil  d'administration.  En 
France,  s'il  s'agit  de  I'Etat,  I'oeuvre  est  surveillee  par  le 
Conseil  general  et  par  le  Dirocteur  general  des  Fonts  et 


(1)  Ibid.,  pp.  85  et  86. 

(2)  /birf.,  p.   &Q. 

(3)  Ibid.,  p.  87. 
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Chaussees,  par  le  ministrc  des  Travaux  Publics  et  par  les 
Chambres.  II  est  bien  evident  que,  dans  un  cas  comme 
dans  I'autre,  I'interet  de  I'entrepreneur  lui  commande  de 
faire  les  travaux  avec  le  moins  de  frais  possible,  quitte  a 
compromettre  parfois  la  solidite  des  ouvrages.  Mais,  quelle 
sera  la  conduite  de  I'ingenieur  ?  S'il  est  employe  par  une 
compagnie,  dont  il  n'est  pas  actionnaire,  il  n'a  pas  plus 
d'interet  a  accomplir  honnetement  son  devoir  que  I'inge- 
nieur au  service  de  I'Etat.  Pour  stimuler  son  zele,  la  com- 
pagnie pent  lui  promettre  une  prime,  qu'il  touchera  si  les 
frais  n'excedent  pas  une  somme  determinee  et  la  duree 
des  travaux  un  temps  fixe,  mais  TEtat  pent  offrir  a  I'inge- 
nieur qui  fait  preuve  de  grandes  qualites,  I'esperance  d'une 
brillante  carriere  «  et  cette  perspective,  certes,  vaut  bien 
celle  d'une  somme  d'argent,  surtout  pour  nos  ingenieurs, 
dont  I'ambition  a  un  caractere  ideal,  pour  ainsi  dire,  plutot 
que  materiel  »  (1). 

On  pourrait  objecter  que  certains  gouvernements  negli- 
geraient  de  stimuler  le  zele  de  ces  fonctionnaires,  en  ne 
tenant  pas,  pour  leur  avancement,  un  compte  suffisant  des 
services  qu'ils  ont  rendus,  mais  «  a  une  bonne  compagnie. 
ce  n'est  pas  un  mauvais  gouvernement  qu'il  faut  opposer; 
la  comparaison  alors  pecherait  par  la  base.  Un  bon  gou- 
vernement sait  recompenser,  comme  il  sait  au  besoin  punir. 
Ainsi,  en  se  pla^ant  pour  la  qualite  et  la  valeur  intrinseque 
du  gouvernement  et  de  la  compagnie,  dans  I'hypothesc 
plausible  au  meme  degrc  pour  I'un  et  pour  I'autre,  qu'ils 
fonctionnent   regulierement,   il   est    evident   qu'en   ce    qui 


(1)  Ibid.,  pp.  88  et  89. 
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concerne  I'ingenieur,  rcxecution  par  I'Etat  met  en  jeu 
le  mobile  de  I'interet  prive  dans  une  limite  convenable, 
aussi  bien  que  si  on  substituait  a  I'Etat  une  association  »  (1). 
Dans  les  compagnies,  I'ingenieur  est  sous  les  ordres  du 
conseil  d'administration,  souvent  compose  des  plus  gros 
actionnaires.  Sous  le  regime  de  I'Etat,  il  a  au-dessus  de  lui 
le  Conseil  general  des  Fonts  et  Chaussees,  preside  par  le 
directeur  general  et  le  ministre  des  Travaux  Publics.  Ce 
n'est  point  se  montrer  trop  exigeant  que  de  supposer,  chez 
ces  deux  groupes  de  censeurs,  des  lumieres  egales  et  un 
meme  zele.  Enfin,  le  conseil  d'administration  doit  rendre 
compte  aux  actionnaires  reunis  en  assemblee  generale 
Mais  Michel  Chevalier  fail  remarquer  que  la  mansuetud^ 
et  I'incurie  de  ceux-ci  sont  telles  qu'iis  out  souvent  servi 
de  theme  a  la  verve  des  vaudevillistes  et  que  leur  surveil- 
lance est  generalement  illusoire.  «  Au  contraire,  du  cote 
de  I'Etat,  au-dessus  du  ministre  des  Travaux  Publics,  du 
directeur  general  et  du  Conseil  general  des  Pouts  et  Chaus- 
sees, vient  se  placer  une  assemblee  moins  prompte  a  delier 
les  cordons  de  la  bourse  et  de  moins  facile  composition 
qu'une  reunion  d'actionnaires,  la  Chambre  des  Deputes. 
Parmi  les  caracteres  distinctifs  de  ce  grand  corps,  je  ne 
sache  pas  qu'on  mentionne  une  complaisance  debonnaire 
pour  les  ministres.  La  Chambre  surveille  de  trcs  pres  la 
gestion  ministerielle  :  c'est  son  droit  comme  son  devoir.  Je 
dis  une  assemblee,  je  devrais  en  nommer  deux,  car  le 
systeme  parlementaire  comporte  partout,  aujourd'hui, 
I'existence  de  deux  Chambres  »  (2).  De  i)*Ius,  dans  les  pays 

(1)  Jbid.,  p.  8Q. 

(2)  Ibid.,  p.  90. 
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oil  la  liberte  de  la  presse  est  admise,  le  Parlement  lui- 
meme  se  trouve  soiimis  au  controle  vigilant  et  severe  de 
I'opinion  publiqiie  par  la  voix  des  jouriiaux  justement 
appeles  «  le  quatrieme  pouvoir  ».  Uiie  semblable  censure 
n'existe  pas  pour  les  compagnies. 

Michel  Chevalier  fait  encore  valoir,  en  faveur  de  I'exe- 
cution  par  I'Etat,  un  argument  d'ordre  moral  :  «  I'inter- 
vention  bien  plus  active  alors  du  sentiment  du  devoir;  car 
dit-il,  lorsqu'on  accomplit  une  mission  au  nom  de  I'Etat, 
I'ame  s'eleve,  le  sentiment  de  I'honneur  s'exalte;  or,  en 
tous  pays,  et  particulierement  chez  nous,  I'honneur  a  tou- 
jours  ete  un  puissant  mobile  »  (1).  Le  grand  economiste 
n'entend  point  faire  de  difference  entre  I'expiloitation  et 
I'execution,  quoique  ce  soient  choses  fort  distinctes.  «  En 
principe,  les  raisons  qui  militent  en  faveur  de  I'une,  doivent 
faire  aussi  triompher  I'autre.  Si  un  gouvernement  est  apte 
a  etablir  rapidement  et  sans  surcroit  de  depense  des  voies 
de  communication,  il  est  aussi  apte  a  les  amenager  et  a  les 
gerer;  pourvu  qu'il  veuille  s'en  donner  la  peine,  y  appli- 
quer  I'intelligence  de  ses  agents  »  (2).  Et  il  cite,  en  exemple, 
le  canal  Erie  et  les  chemins  de  fer  beiges. 

Les  deputes,  a-t-on  objecte,  s'interessent  souvent  beau- 
coup  moins  a  la  grandeur  et  a  la  prosperite  du  pays,  qu'a 
nouer  des  intrigues  personnelles.  «  Mais,  selon  Michel 
Chevalier,  de  pareils  desordres  ne  peuvent  avoir  qu'une 
courte  duree,  a  moins  que  le  ressort  moral  n'ait  plus  de 
force;  et,  si  un  peuple  en  etait  arrive  la,  e'en  serait  fait 


(1)  Ibid.,  p.  91. 
(2)  Ibid. 
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chez  liii  de  toutes  les  grandes  affaires,  de  celles  des  com- 
pagnics  aussi  bien  que  de  celles  de  I'Etat;  dans  celles-ci 
regneraient  rinciirie  et  le  nepotisme;  dans  celles-la,  I'agio- 
tage  et  la  dilapidation  »  (1). 

La  plupart  des  objections  soulevees  contre  I'execution 
et  I'exploitation  par  I'Etat  sont  basees,  on  pent  le  voir, 
siir  des  faits  accidentels  dont  on  batit  un  systeme  general. 
D'autres  ont  dit  encore  qu'il  ne  convenait  pas  a  la  dignite 
d'un  gouvernement  de  se  faire  industriel.  Mais  il  n'est  pas 
besoin  de  refuter  cette  idee  d'un  autre  temps.  L'industrie 
ne  fait  plus  declioir.  Dans  I'etat  actuel  de  la  societe,  cette 
intervention  est  absolunient  necessaire,  car  les  gouverne- 
nienls  seuls  possedent  les  vastes  ressources  necessaires 
aux  colossalcs  entreprises  qu'exigent  les  conditions  nou- 
velles  de  la  vie  (2).  La  difficulte  pour  I'industrie  privee  de 
se  procurer  les  enormes  capitaux  necessaires  pent  faire 
ajourner  des  travaux  indispensables.  Et  c'est  le  cas,  en 
France,  paj^s  des  petitcs  fortunes.  De  plus,  le  gout  de  I'as- 
sociation  y  est  peu  developpe.  Des  fautes  comniises  et 
d'indignes  speculations  justiciables,  non  pas  seulement  de 
I'opinion,  mais  des  tribunaux,  I'ont  momentanement  anni 
bile  (3). 

Enfin  le  public,  dans  le  cas  de  I'execution  par  I'Etat,  se 
trouvc  recueillir  plus  de  profits  et  cela  est  comprebensible. 
Bien  entendu,  a  unc  compagnie  bien  geree,  il  faut  ton  jours 
opposer  un  gouvernement  avise.  Certes,  les  compagnies  ont 
interet   a    avoir   des    tarifs   tres  bas   et   elle   s'en   rendent 


(1)  Ibid.,  p.  92. 

(2)  Ibid.,  p.   96. 

(3)  Ibid;   p.  97. 
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compte,   Neanmoins,   elles   n'iraient   pas  jusqu'a  compro- 
mettre  leur  propre  existence  en  abaissant  leiirs  recettes 
L'interet  general  ne  pent  etre  chez  elles  une  preoccupation 
dominante.  Un  gouvernement  au  contraire,  a  moins  qu'il 
ne  se  trouve  dans  un  moment  de  gene  financiere,  pourra 
f avoriser  I'essor  d'une  industrie,  I'extension  d'un  commerce, 
en  s'abstenant  de  recliercher  des  benefices  pour  le  trans- 
port des  marchandises,  et  en  diminuant  ses  tarifs  jusqu'au 
taux  susceptible   de   donner  un  rendement  maximum   au 
point  de  vue  de  l'interet  national.  En  efifet,  ce  qui  lui  im- 
porte  fie  plus,  c'est  d'imprimer,  en  facilitant  les  transports, 
un  nouvel  essor  a  la  vie  economique  d'une  province  ou  de 
tout  le  royaume.  En  se  contentant  d'un  tarif  pen  eleve,  en 
se  bornant  a  percevoir  juste  ce   qui  est  necessaire  pour 
couvrir  les   frais   d'entretien    et   d'administration,   il   fera 
tres  souvent,  meme  au  point  de  vue  fiscal,  un   excellent 
calcul.  «  Car,  la  ou,  a  la  faveur  d'un  peage  tres  modi  que, 
une  fabrication  nouvelle  aura  surgi,  la  ou,  par  I'effet  de 
cette  amelioration,  de  nouveaux  debouches  auront  ete  ou- 
verts  aux  produits  du  sol,  on  verra  I'aisance  se  repandre, 
les  proprietes  hausser  de  valeur,  et  la  consommation  s'ac- 
croitre;  des  lors,  ce  que  le  Tresor  public  aura  perdu  d'un 
cote,  il  le  regagnera  de  I'autre,  par  les  droits  d'enregistre- 
ment,  par  les  impots  de  consommation,  par  les  taxes  de 
toute  nature  »  (1). 

Un  bon  gouvernement  cherchera  done  a  exploiter  les 
lignes  de  communication  qui  lui  appartiennent,  non  pour 
en  retirer  directement  de  gros  benefices,  mais  pour  donner 


(1)  IbM.,  pp.  100  et  101. 
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line  vigoureuse  impulsion  a  la  prosperite  generale.  L'inter- 
vention  de  TEtat  dans  les  travaiix  publics  est  par  la  puis- 
sainincnt  justifiee  (1). 

Et  I'auteur  cite  encore,  pour  etayer  son  opinion,  I'exemple 
des  cheniins  de  fer  beiges.  Apres  avoir  signale  dans  quelle 
mesure  avail  eu  lieu  la  participation  du  gouvernement 
aux  travaux  des  principaux  etats  civilises  (2),  il  etudie  les 
motifs  que  Ton  pent  invoquer  en  faveur  de  la  cooperation 
des  compagnics  et  de  I'Etat.  Michel  Chevalier  n'entend  pas 
revendiquer  pour  I'Etat  un  monopole,  mais  simp'lement 
une  participation  dans  Texeculion  et  I'administration  des 
voies  ferrees.  II  ticnt  a  detruire  cette  Icgende  qui  represente 
I'Etat  comine  incapable  de  s'occuper  des  travaux  publics 
et  propre  seulemenl  a  un  travail  de  surveillance. 

II  y  a  v.ingt  ans  encore,  les  economistes,  animes  d'un 
sentiment  de  mefiance  contre  la  royaute  et  ses  ministres, 
partageaient  presque  tons  cc  sentiment.  Les  circonstances 
ont  change.  «  Dans  les  theories  d'cconomie  sociale  qui  sont 
maintenant  en  faveur,  Ic  pouvoir  n'est  plus  fconsidere 
comme  un  ennemi  naturel,  mais  apparait.de  plus  en  plus 
conime  un  infatigable  et  bienfaisant  auxiliaire.  On  recon- 
nait  que  le  gouvernement  est  appele  a  diriger  la  societe 
vers  le  bien  et  a  la  preserver  du  mai,  a  prendre  activement 
I'initiativc  de  toutes  Jes  ameliorations,  au  lieu  «  des  bru- 
tales  prerogatives  des  temps  de  barbarie  et  de  despotisme, 
prerogatives  dont  il  a  ete  d'ailleurs  depouille  ».  On  veut 
lui  donner  maintenant  des  attributions  fecondes  (3). 


(1)  Ibid. 

((2)  Ibid.,  pp.  105  a  120. 

(3)  Ibid.,  p.   123. 
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II  se  pourrait  que  Ton  vit  bientot,  I'histoire  est  pleine 
cle  ces  revirements,  iin  mouvement  tout  aussi  absolu  se 
produire  dans  un  sens  diametralement  contraire  a  celui 
des  annees  precedentes  et  qu'on  revendiquat  aujourd'hui, 
la  mainmise  totale  du  gouvernement  sur  les  travaux 
publics,  tout  comme,  hier,  on  lui  interdisait  absolument 
d'y  prendre  part.  Ces  idees  de  monopole  ont  ete  soutenues 
par  de  grands  esprits.  Leurs  partisans  sont  assez  nombreux 
pour  qu'il  soil  necessaire  «  de  les  combattre  a  la  clarte 
du  del  »  (1). 

Michel  Chevalier  signale  encore  quelques  raisons  qui 
justifient  le  concours  de  I'industrie  privee  dans  les  travaux 
publics.  Tout  d'abord,  Fimmense  etendue  des  travaux  a 
accomplir  dans  I'interet  de  tous,  impose  cette  collaboration 
et  la  justifie.  «  Avant  d'entreprendre  une  oeuvre  conside- 
rable, il  faut  accueillir  avec  empressement  toutes  les  forces 
honorables  qui  se  presentent  pour  y  cooperer  et  meme 
aller  au  devant  d'elles.  Necessite  d'autant  plus  grande  que 
I'oeuvre  est  plus  vaste  et  plus  urgente  »  (2).  D'aussi  vastes 
entreprises  necessitent  de  gros  capitaux.  Ce  n'est  pas  avec 
I'excedent  des  recettes  sur  les  depenses  dans  le  budget  an- 
nuel que  Ton  pourra  se  les  procurer.  Reste  I'emprunt. 
Mais  les  rentes  sur  I'Etat  rapportent  un  revenu  modiquc 
en  temps  dc  i)aix.  Les  capitaux  se  laisseront  plus  faciiement 
attirer  par  un  placement  plus  remunerateur  dans  une 
entreprise  d'utilite  publique  plus  ou  moins  favorisee  par 


(1)  Ibid.,  p.  124. 

(2)  Ibid. 
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le  gouvernement,  Enfin,  ces  grandes  affaires  fournironl  une 
carriere  loiite  tracee  a  I'activite  et  a  I'intelligence  d'hommcs 
Ires  entreprenants  qui  veulent  rester  en  dehors  de  Tadmi- 
nistration. 

Pour  demontrer  que  les  compagnies  doivent  etre  non 
seulement  tolerees  mais  encouragees,  Michel  Chevalier 
trouve  des  raisons  d'ordre  constitutionnel.  II  rappelle  les 
caracteres  du  regime  representatif,  dont  Montesquieu  a 
dit  que  c'etait  la  pkis  belle  invention  de  I'esprit  humain; 
ce  regime  consiste  «  dans  I'alliance  etroite  de  la  liberte 
avec  I'autorite  ».  Le  soin  de  conduire  les  affaires  de  la 
societe  est  partage  entre  les  agents  d'un  pouvoir  supreme 
et  les  mandataires  directs  ou  indirects,  off'iciels  ou  officieux 
de  la  societe  elle-meme.  II  est  desormais  acquis  que  les 
gouvernes  seront  admis,  aussi  bien  que  les  depositaires  de 
I'autorite,  a  la  gestion  des  affaires  publiques.  C'est  la  misn 
en  pratique  du  principc  representatif,  devenu  la  loi  de 
notre  temps.  Tenter  d'instituer  Ic  monopoie  soit  au  profit 
du  gouvernement,  soit  en  faveur  de  I'activite  privee  serait 
meconnaitre  le  caractere  de  cette  epoque.  L'emulation 
entre  le  gouvernement  et  les  initiatives  privees  doit  mettre 
en  relief,  pour  le  bien  du  pays,  toutes  les  superiorites,  en 
quelque  rang  qu'eJles  aient  pu  naitre.  Elle  ouvre  un  champ 
indefini  a  toutes  les  intelligences,  a  tons  les  sentiments 
nobles,  a  toutes  les  idees  fecondes,  a  tous  les  efforts,  a 
toutes  les  energies,  et  certains  philosophes  optimistes  ont 
meme  cru  qu'elle  remplacerait,  pour  le  bonheur  des 
peuples,  «  la  lutte  sangilante  des  champs  de  bataille,  en 
offrant    une   source    plus    abondante    de   satisfaction    aux 
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instincts  de  rivalite  dont  la  nature  a  comble  le  coeur  d-:^ 
rhomme  !   »   (1) 

Dans  la  societe  moderne,  parlout,  nous  rencontrons  les 
principes  de  la  concurrence.  M.  Chevalier  admet  qu'ac- 
tuellement  «  sa  predominance  est  souvent  abusive,  et  qu'il 
faut  aviser  a  le  reduire  ou  plutot  a  le  regler,  a  I'equilibrer 
par  une  organisation  qui  developpe  proportionnellemenl 
le  principe  d'ordre  »  (2). 

Vouloir  refouler  la  concurrence  et  etendre  sans  limites 
le  domaine  du  pouvoir,  serait  faire  oeuvre  contre-revolu- 
tionnaire:  la  concurrence  pent  etre  affaiblie,  la  supprimer 
serait  supprimer  la  liberte.  La  liberie  developpe  les  per- 
sonnalites;  du  contact  des  personnalites  nait  I'emulation, 
la  concurrence.  Celle-ci  subsistera  toujours,  parce  que 
I'humanite  ne  peut  pas  retourner  au  regime  du  Paraguay 
ou  a  celui  des  pretres  de  Memphis.  Une  societe  d'ou  la 
concurrence  serait  bannie,  c'est-a-dire  oil  tout  serait  regle- 
mente  et  present,  oil  rien  ne  se  ferait  qu'en  vertu  d'un 
signal  imperatif  venu  d'en  haut,  ne  finirait-elle  pas  par  etre 
a  I'image  des  missions  des  jesuites  ou  des  societes  a  castes 
de  I'Egypte  et  de  I'Inde  ?  »  (3) 

Le  gouverncment  representatif  est  base  sur  la  concur- 
rence. Dans  les  Chambres,  le  ministere  et  I'opposition  riva- 
lisent  «  a  qui  presentera  les  meilleurs  plans  pour  I'amelio- 
ralion  du  pays  ou  pour  sa  gloire,  et  quelquefois,  a  defaut 
de  but  plus  serieux,  a  qui  fera  le  meilleur  discours  »  (4). 


(1)  Ibid.,  p.  126. 

(a)  Ibid.,  p.  127. 

(3)  Ibid. 

(4)  Ibid.,  p-  128. 
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La  presse  est  line  arme  de  concurrence  entre  les  mains  de 
C€ux  qui  n'occupent  pas  une  fonction  publique.  Nous  ren- 
controns  enfin  la  concurrence  des  localites  avec  les  dele- 
gues  de  I'administration  centrale  :  conseils  generaux  des 
departements  et  prefets,  conseils  municipaux  et  maires. 
Contenue  dans  de  sages  limites,  cette  concurrence  eciaire 
et  aiguillonne  I'autorite.  «  Maintenue  dans  les  bornes  ou 
elle  n'engendre  ni  violence  ni  haine,  c'est  un  cnergique 
instrument  d'ordre  et  de  progres  qu'il  ne  dcvra  etrc  donne 
a  personne  de  briser  )>   (1). 

La  societe  devra  se  montrer  respectueuse  des  preroga- 
tives de  I'autorite  et  celle-ci  devra  menager  les  droits  du 
la  societe.  «  L'achevement  d'un  systeme  national  de  voies 
de  communications  pcrfectionnees  est  un  de  ces  cas  oii 
il  y  a  lieu  d'instituer  une  concurrence  entre  I'administration 
et  le  pays;  c'est-a-dire,  entre  I'administration  d'un  cote, 
les  simples  particuiiers,  les  compagnies,  les  departements 
et  les  villes  de  I'autre;  car  les  villes  et  les  departements 
sent  des  associations  legates  qu'il  ne  faut  pas  passer  sou:s 
silence.  Tout  en  stimulant  I'administration  par  I'aiguilJon 
de  la  rivalite,  les  associations  I'aideront  a  supporter  une 
tache   demesurement  lourde   »   (2). 

Le  premier  besoin  de  la  societe  actuelle  est  la  slabilite 
Elle  exige  des  points  d'appui.  Sous  I'ancien  regime  on  les 
trouvait  encore.  C'etaient  les  classes  privilegiees  ct  quel 
ques  individualites  puissantes.   «   Alors   de   grandes   exis- 
tences,  qui    se   perpetuaient    indefiniment,    s'elevaicnt    au 


(1)  Ibid.,  p.  129. 

(2)  Ibid. 
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milieu  de  la  foule  conime  des  chenes  parmi  les  bruyeres  ei 
elles  soutenaient  I'edifice  social.  Nous  ne  possedons  plus 
rien  de  semblable  sur  noire  sol  nivele  et  depouille  et  il 
n'est  pas  vraiseniblable  que  de  pareils  etats  nous  soient 
jamais  rendus  »  (1). 

II  nous  reste  pour  les  rcmplacer  de  puissantes  entiles 
collectives.  Les  associations  pour  I'entreprise  des  travaux 
publics  constituent  de  telles  entites  et  se  creeront  d'autant 
plus  facilement  qu'elles  sont  actuellement  plus  populaires 
II  faut  done  accueillir  avec  faveur  les  compagnies  qui  se 
presentent  pour  les  entreprendre  (2).  Le  plus  b^el  exemple 
de  ce  que  pent  creer  I'esprit  d'association  ne  nous  est-il  pas 
donner  par  un  paj^s  voisin  :  I'Angleterre  ? 

La  principalo  objection  soulevee  contre  les  compagnies 
est  I'impossibilite  oil  elles  se  trouvent  de  fixer  des  tarifs 
peu  eleves.  Sur  ce  point  on  pent  se  rassurer  en  songeant 
que  le  bon  marche  a  pour  elles  aussi  un  interet  primordial 
car  «  de  bas  tarifs  sont  le  moyen  ]e  plus  assure  de  realiser 
de  grands  profits  »  (3).  On  ne  pent  nier  cependant  qu'il 
soit  difficile  aux  compagnies  d'a'baisser  leurs  tarifs  au- 
tant  que  I'Etat  pourrait  le  faire.  L'industrie  privee, 
cela  est  indeniable,  doit  tirer  un  benefice  direct  de 
son  exploitation.  Elk  n'a  pas  en  vue  uniquement  I'in- 
teret  general.  «  Toutefois,  on  se  bercerait  d'illusions, 
si  Ton  pensait  que,  pour  les  transports  operes  par 
ses    soins,    sur    les    voies    qui    lui    appartiennent,    I'Etat 


(1)  IbicL,  p.  133. 

(2)  Ibid. 

(3)  Ibid.,  p.  136. 
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se  contentera  toujours  des  profits  indirects  que  liii  procu- 
reraienl  I'accroissement  de  la  circulation,  et  le  progres  df 
la  richesse  publique.  Qu'il  le  puisse  est  indibutable;  mais 
qu'il  le  fasse  est  problematique.  Les  gouvernements  presses 
par  des  besoins  financiers,  ainsi  qu'ils  le  sont  trop  souvent 
dans  la  realite  des  choses,  saisiraient  avec  empressement 
toutes  les  occasions  d'efiectuer  des  reeettes.  II  n'y  aurait 
done  rien  d'etonnant  a  ce  que,  des  que  des  temps  difficiles 
surviendraient,  quelques  engagements  qu'on  eut  pris  en 
faveur  de  tarifs  tres  bas,  on  recherchat  le  profit  pecuniaire 
direct  des  peages,  sans  prejudice  des  benefices  indirects 
qui  resultent  toujours  pour  le  Tresor  d'une  voie  de  circu- 
lation perfectionnee  et  meme,  en  courant  le  risque  de  les 
compromettre,  I'Etat  a  un  penchant  extreme  a  gagner  sur 
les  services  publics  qu'il  s'est  reserves  »  (1). 

Sans  parler  de  la  fabrication  du  tabac,  monopole  expres- 
sement  fiscal,  Michel  Chevalier  se  plaint  de  la  taxe  sur  le 
port  des  lettres  qui  etait  alors  trop  elevee.  «  Concluons 
done,  ecrit  I'auteur,  qu'il  convient,  dans  I'execution  et  I'ex- 
ploitation  des  travaux  publics,  de  faire  une  part  a  I'indus- 
trie  »  (2).  Comment  doit  s'exercer  cette  concurrence  entre 
le  gouvernement  et  les  compagnies  ?  EUe  doit  etre  toute 
de  bons  procedes.  «  Le  gouvernement  qui  est  la  plus 
grande  force  sociale,  doit,  dans  ses  rapports  avec  les  com- 
pagnies, se  montrer  bienveillant  et  meme  genereux  ».  II 
doit  accueillir  leurs  demandes  et  tout  en  exergant  sur  elles 
sa  surveillance,  il  doit  temoigner  par  son  attitude,  chaque 


(2)  Ibid.,   p.    1'39. 
(1)  Ibid.,  p.   137. 
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fois  qu'il  aura  a  s'occuper  de  leiirs  affaires,  qu'il  est  rempli 
de  bonne  volonte  a  leur  egard  (1). 

A  cote  de  ces  encouragements  moraux  qui  sont  insuffi- 
sants,  il  faut  user  aussi  d'encouragements  materiels.  «  A 
leur  egard,  presquc  toujours  la  bienveillance  a  besoin  de 
se  traduire  en  ecus  »  (2).  Micheil  Chevalier  examine  done 
les  formes  varices  d'encouragements  materiels  adoptes  a 
regard  des  compagnies  par  les  divers  gouvernenients.  Aux 
Etats-Unis,  notamment,  certaines  matieres  premieres  utili- 
sees  par  les  compagnies  sont  affranchies  de  droits  de 
douane.  Les  rails  de  fabrication  anglaise,  par  exemple, 
entraient  encore  dernierement  en  franchise.  Tres  frequem- 
ment  des  prets  d'argent  sont  consentis  aux  compagnies.  A 
defaut  d'argent,  on  leur  concede  des  garanties  grace  aux- 
quelles  i'l  leur  sera  facile  de  trouver  des  capitaux.  En 
Angleterre,  la  commission  des  prets  de  I'Echiquicr  a  fait 
des  avances  a  des  compagnies  de  travaux  publics. 

Depuis  1830,  en  France,  le  gouvernement  a  plusieurs 
fois  prete  aux  compagnies  de  I'argent  a  un  taux  d'interet 
modique  (3).  «  Un  autre  mode  d'assistance  financiere  a  ete 
employe  par  Ic  gouvernement  francais,  c'est  la  garantie 
d'un  minimum  d'interet;  il  I'a  ete  envers  la  compagnie 
de  Paris  a  Orleans,  a  laquelle  on  a  garanti  un  minimum  de 


(1)  Ibid.,  p.p.  140  et  1'41. 

(2)  Ibid.,  Pi.   141. 

(3)  Ghemd'n  de  Paris  k  Versailles  (riive  gauche),  5  milU'ons  a  4  p.  cemt; 
G'iiemli'n  d'Alaia,  G  miUaions  a  4  p.  cenit;  Cheimin  de  Paris  a  Rou'en,  14  mii- 
lions  a  3  p.  ceat  et  4  miMi'ons  en  plus  'aprew  le  vote  du  chemin  d'e  fer  dj 
Roiuen  au  Havre;  Conxpagnie  de  Bale  la  Stira&bourg,  12  milli'on.s  a  3  p.  cent; 
Gonipagnie  de  Roiuen  au  Havre  :  1°  siubventi'Dn  g.ratuite  de  8  millions; 
2°  pnOt  d'e  10  millions  a  3  p.  cent. 


—  175  — 

revenu  de  4  p.  cent  pendant  quarante-six  ans.  Prochaine- 
ment,  je  m'etendrai  davantage  sur  ce  mode  qui  me  parait 
devoir,  autant  que  possible,  etre  prefere  a  tons  les  autres, 
surtout  dans  I'interet  de  I'Etat  »  (1). 

Guillaume  III,  roi  de  Prusse,  a  legue  un  million  de  thalers 
a  la  compagnie  qui  reunirait  Berlin  a  la  vallee  du  Rhin. 
Dans  TAllemagne  du  Nord,  les  com])agnies  sont  pen 
favorisees  et  doivent  supporter  de  lourdes  charges.  Le 
gouveri>ement  autrichien  laisse  deux  ans  a  la  compa- 
gnie qui  construit  le  chemin  de  fer  de  Milan  a  Venise, 
pour  qu'elle  decide  si  elle  desire  ou  non  conserver  cette 
ligne.  Si  elle  ne  veut  point  la  garder,  le  gouvernement 
rembourse  tons  ses  frais  a  la  compagnie,  par  des  obliga- 
tions a  4  p.  cent  et  devient  ainsi  acquereur  de  la  ligne. 
Au  chemin  de  fer  de  Varsovie  a  la  frontiere  d'Autriche, 
le  gouvernement  russe  a  accorde  une  garantic  d'interet 
de  4  p.  cent. 

Michel  Chevalier  etudie  plus  longuement  les  divers  sys- 
temes  en  usage  aux  Etats-Unis  :  garantie  d'un  minimum 
d'interet,  prise  d'actions,  pret  de  credit  de  I'Etat,  privilege 
des  loteries.  C'est  un  sujet  sur  lequel  il  etait  particuliere- 
ment  competent.  En  1841,  il  avail  deja  public  le  resultat  des 
observations  qu'il  avail  pu  faire  lors  de  sa  mission  en 
Amerique,  de  1833  a  1836  (2). 

De  tous  les  modes  possibles  d'encouragement  aux  com- 
pagnies,  celui  que  Michel  Chevalier  recommande  le  plus 


(1)  Ibid.,  p.  144. 

(2)  Michel  Chevalier,  Hlstoirp  et  description  des   voU's  de  communicor- 
Hon  aux  Etats-Unis. 
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est,  nous  le  savons,  la  garantie  d'un  minimum  d'interet. 
Ce  systeme  avait  ete  applique  une  seule  fois  en  France, 
en  faveur  du  chemin  de  fer  d'Orleans.  M.  Bartholony,  pre- 
sident du  conseil  d'administration  de  cette  compagnie, 
partisan  convaincu  de  ce  precede,  I'etudia  dans  plusieurs 
ouvrages  (1). 

Le  gouvernement  garantit  aux  actionnaires  de  la  com- 
pagnie d'Orleans,  un  dividende  de  4  p.  cent;  3  p.  cent 
representant  I'interet  du  capital  et  1  p.  cent  servant  a 
aimortir  le  capital  en  46  ans,  duree  de  la  garantie  de  I'Etat. 
L'Etat  se  trouvera  creancier  de  la  compagnie  pour  les 
versements  qu'il  aura  du  faire  dans  les  annees  malheu- 
reuses.  Lorsque  le  revenu  net  depassera  4  p.  cent,  le  surplus 
reviendra  a  I'Etat  et  servira  a  lui  rembourser  les  dividendes 
anterieurement  payes  par  lui.  On  pent  comparer  ce  sys- 
teme a  celui  de  la  subvention,  qui  consiste  a  remettre 
purement  et  simplement  a  la  compagnie,  une  somme  d'ar- 
gent,  somme  qui  diminue  d'autant  I'apport  des  actionnaires. 

Par  exemple,  pour  le  chemin  de  fer  dc  Paris  a  Londres 
et  a  Bruxelles,  deux  compagnies  demanderent,  en  1836  et 
en  1837,  la  concession  de  cette  ligne.  D'un  cote,  M.  Bartho- 
lony  et  son  groupe  sollicitaient  I'application  du  systeme 
de  la  garantie  d'un  minimum  d'interet.  De  I'autre,  M.  Coc- 
kerill,  lui,  reclamait  une  subvention  de  20  millions  de 
francs.  L'administration  adopta  cette  derniere  proposition, 
mais  les  Chambres  rejeterent  le  projet  de  loi.  Cherchons 


(il)  Gitouiis  deux  torochuiree  :  Du  meUleur  systtme  h  suivre  pour  V exe- 
cution des  travaux  publics;  Ajypendice  au  meUleur  sysUme  d,  suivre  pour 
I'exdcution  des  travaux  publics. 
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dans  quelle  solution  se  trouvait  I'interet  de  I'Etat.  Dans  le 
systeme  de  la  garantie  d'un  minimum  d'interet.  «  Sur  le 
revenu  de  4  p.  cent  garanti  aux  actionnaires,  3  representent 
I'interet  du  capital.  Le  minimum  d'interet  garanti  est  seu- 
lement  3  p.  cent.  Le  complement  de  T  p.  cent  est  destine  a 
operer  I'amortissement  du  capital.  Un  versement  annuel  de 
1  p.  cent  amorti'ssant  un  capital  an  bout  de  quarante-six 
ans;  en  composant  les  interets  au  taux  de  3  p.  cent,  la  com- 
pagnie,  une  fois  le  terme  de  quarante-six  ans  echu,  sera 
censee  etre  rentree  dans  ses  fonds  et  la  garantie  de  I'Rtat 
cessera,  quoique  la  concession  soit  de  quatre-vingt-dix- 
neuf  ans  »  (1). 

L'Etat,  dans  Thypothese  de  la  subvention,  versait  au 
debut  des  travaux  20  millions  a  la  compagnie.  Au  bout  de 
quarante-six  ans,  au  taux  de  4  V-  p.  cent,  les  interets  compo- 
ses auraient  porte  la  somme  de  180.650.000  francs.  Prenons 
maintenant  le  cas  de  la  garantie  d'interet.  Le  chiftre  repre- 
sentant  les  apports  de  I'Etat  est  essentiellemenl  variable, 
puisqu'il  depend  du  rendement  de  la  compagnie.  Des 
hommes  competents  ont  juge  que  la  contribution  dc  I'Etat 
serait  nulle,  car  tout  porte  a  croirc  que  la  ligne  du  Nord, 
particu'lierement  productive,  aurait  donne  des  revenus  at- 
teignant  et  peut-etre  meme  depassant  le  taux  de  4  p.  cent. 
Dans  ce  cas,  la  garantie  d'interet  est  evidcmment  le  systeme 
le  plus   avantageux. 

«  Supposons  que,  pendant  toute  la  duree  de  la  garantie, 
le  chemin  de  fer  n'eiit  rendu  que  3  p.  cent;  dansce  cas,  I'Etat 
eut  ete  tenu  de  payer  annuellement  1  p.  cent  d'interet.  La 


(1)  Ibid.,  pp.   152  ©t   153. 

IS 
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somme  qui  representerait  la  totalite  de  ses  debourses  avec 
les  interets  capitalises  au  taux  de  4Vi.'  p.  -cent,  depuis  les 
epoques  successives  de  leurs  versenients  anniiels,  jusqu'aii 
terme  de  quarante-six  ans,  a  partir  de  la  concession,  serait 
de  116  millions,  soil  de  64  millions  inoindre  que  le  sacrifice 
de  180  millions  debourses  avec  'I'autre  systeme.  Si  le  chemin 
ne  rendait  que  2%  p.  cent,  I'avantage  resterait  encore  du 
cote  de  'la  garantie  d'interet;  xnais,  il  serait  limite  a  une 
somme  de  5.440.000  francs. 

«  II  en  serait  autrement  si  le  produit  n'etait  jamais  que 
de  2  p.  cent  durant  les  quarante-six  annees;  dans  ce  cas,  les 
versements  de  I'Etat  rapportes  au  terme  deja  indique  de 
quaranle-six  ans  en  avant,  equivaudrait  finalement,  avec 
les  interets  capitalises,  a  une  somme  superieure  de 
53.107.000  francs  aux  180  millions,  valeur  definitive  de  la 
subvention  )>  (1). 

Mais,  on  ne  saurait  admettre  une  pareille  hypothese.  En 
effet,  en  se  basant  sur  I'exemple  des  chemins  de  fer  deja 
exploites,  on  pent  prejuger  de  I'avenir  de  cette  nouvelle 
ligne.  Pendant  quarante-six  annees  de  suite,  le  revenu  ne 
saurait  rester  a  2  p.  cent.  Tout,  au  contraire,  ferait  prevoir 
qu'il  d(^passerait  4  p.  cent.  Pendant  les  premieres  annees 
tout  au  plus,  annees  d'organisation  et  de  tatonnements,  la 
garantie  de  I'Etat  pourrait  etre  rendue  necessaire.  Cette 
avance  serait  vite  remboursee.  Michel  Chevalier  conclut 
done  que  «  la  superiorite  de  la  garantie  d'interet  sur  la 
subvention  est  flagrante  pour  des  cas  pareils  »  (2t. 


(1)  Ibid.,  ipp.   156   et   157. 

(2)  Ibid.,  p.  158. 
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Meme  si  Ton  nict  Jes  choses  an  pire,  si  Ton  suppose  que 
les  compagnies,  entreprenant  avec  la  garantie  do  TEtat  des 
travaux  considerables,  commettent  les  graves  erreurs  qu'on 
leur  reproche  generalement,  il  n'en  restera  pas  inoins  vrai 
que  TEtat  sera  dedommagc  des  sommes  vorsees  annuelle- 
ment  aux  actionnaires  par  i'accroisscnicnt  des  recettes 
publiques.  Celles-ci  n'ont  cesse  d'augiiieuter  depuis  1830 
avec  le  progres  des  travaux  publics. 

Ce  lie  sont  pas  la  les  seuls  avantages  de  cette  fa^on  de 
proceder.  «  Avec  tous  les  autres  systemes  qui  se  resolvent 
finalemenl  en  une  subvention  prealable,  I'Etat  fait  des 
avances  de  fonds;  il  doit  verser  les  sommes  qu'il  a  promises 
a  chaque  entreprise,  avant  que  la  ligne  de  communication 
ait  ete  ouverte  au  public;  car  c'est  pour  la  construction 
meme  de  cette  ligne  qu'il  apporte  son  concours  a  la  com- 
pagnie.  Avec  la  garantie  d'interet,  rien  de  semblablc;  jus- 
qu'a  ce  que  la  voie  ait  ete  achevce  et  livree  a  la  circulation, 
jusqu'a  ce  qu'elle  ait  commence  a  enrichir  le  pays  et  a 
grossir  indirectcment  par  I'impot  les  ressources  du  Tresor, 
I'Etat  n'a  pas  un  centime  a  payer.  C'est  la  un  litre  de 
preference  bien  reel,  et  de  nature  a  etre  particulierement 
apprecie  par  le  ministre  des  Finances  »  (1). 

Le  systemc  de  la  garantie  d'interet  s'adaple  parfaitement 
a  la  constitution  economique  de  notre  societe.  II  y  aurait 
beaucoup  de  critiques  a  faire  sur  la  fortune  mobiliere 
fran^aise  qui  ne  comprend  guere  que  les  rentes  sur  I'Etat 
et  les  prets  hypothecaires.  La  majorite  des  capitaux  est 
placee   en   proprietes   foncieres.    Get    abus    de    placements 


(1)  Ibid.,  pp.   162  et  163. 
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fonciers  est-il  profitable  a  Tagriculture  ?  II  est  permis  d'en 
douter. 

Car  les  capitaux  ainsi  formes  etant  peu  considerables,  il 
s'ensuit  un  morcellement  dii  sol  qui,  dans  I'etat  actuel  des 
choses,  entraine  le  morcellement  du  travail;  et  morcelle- 
ment du  sol,  morcellement  du  travail,  sont  contraires  a 
une  exploitation  rationnelle.  II  semblerait  au  premier 
abord  que  cette  tendance  qu'ont  les  capitaux  a  aller  vers 
la  1erre,  au  fur  et  a  mesure  de  leur  apparition,  soit  profi- 
table sans  reserves  a  I'agriculture.  II  n'en  est  pourtant  pas 
tout  a  fait  ainsi:  Le  resultat  le  plus  clair  de  cette  tendance, 
c'est  le  rencherissement  de  la  terre,  des  denrees  les  plus 
necessaires  a  la  consommation  publique,  sans  que  pour 
cela  une  amelioration  des  procedes  de  culture  en  resulte 
neoessairement  et  au  meme  degre  (1). 

Le  systeme  de  la  garantie  d'interet  ne  nuirait  done  en 
rien  a  I'agriculture,  tout  en  favorisant  le  developpement 
de  la  fortune  mobiliere.  Ceci  pose,  remarquons  que  le 
systeme  de  la  garantie  d'interet,  sans  interdire  la  specula- 
tion honnete,  nous  preserverait  de  I'agiotage.  On  ne  saurait 
en  dire  autant  de  la  subvention. 

«  Le  systeme  de  la  subvention  laisse  subsister  tons  les 
elements  inconnus  dans  les  entreprises  qu'il  soutient,  et  il 
n'y  ajoute  aucun  element  certain  ».  II  diminue  la  depense, 
sans  pour  cela  donner  plus  de  certitude  aux  benefices.  II 
n'assure  done  pas  aux  actions  de  ces  entreprises  le  carac- 
tere  de  securite  qui  en  ferait  des  placements  de  peres  de 


(1)  Ibid.,  pp.  163  et  164. 


—  181  — 

famille.  Les  actions  pourraient  rester  flottantes  et  donner 
lieu  a  I'agiotage. 

II  n'en  va  pas  dc  memo  avcc  la  garantie  d'interet  qui, 
elle,  communique  aux  actions  ce  caractere  de  securite  qui 
distingue  les  litres  de  rente  sur  I'Etat.  Elle  leur  offre  meme 
la  possibilite  d'un  benefice  en  sus  du  minimum  d'interet 
garanti,  faisant  appel  a  un  sentimeat  profond  du  coeur 
humain,  elle  a  pour  auxiliaire  :  «  le  culte  de  ce  dieu  auquel 
les  atheniens  avaicnt  erige  un  autel  qui  frappa  Tattention 
•   de  saint  Paul,  je  veux  parler  de  I'inconnu  »  (1). 

En  France,  chacun  le  salt,  la  richesse  est  disseminee  en 
une  multitude  de  mains.  Pour  accomplir  de  grandes  choses, 
ces  capitaux  epars  doivent  se  grouper.  L'Etat,  par  la  con- 
fiance  qu'il  inspire,  pent  les  attirer.  II  faut  creer  des  centres 
d'attraction  de  capitaux,  etablir  des  couranls  qui  per- 
mcttent  d'orientcr  les  fortunes  particulieres  vers  une  uti- 
lisation profitable  a  I'ensemble  des  citoyens.  Les  compagnies 
auxquelles  I'Etat  aurail  departi  le  credit  dont  il  dispose, 
realisent  un  tel  but,  et  I'Etat  pent  aisemcnt  et  surement 
faire  participer  les  compagnies  a  son  propre  credit  par  le 
systeme  de  la  garantie  d'un  minimum  d'interet  (2). 

II  est  d'une  utilite  politique  et  sociale  indiscutable,  que 
le  gouvernement  devienne  un  pouvoir  bienfaisant.  Suivant 
le  mot  de  I'ecossais  Law,  il  doit  prefer  le  credit  an  lieu 
de  le  recevoir.  «  Une  des  formes  les  plus  heureuses  et  les 
plus  fecondes  sous  lesquelles  il  puisse  remplir  le  role  de 
dispensateur  du  credit  est,  sans  contredit,  la  garantie  d'un 


(1)  Ibid.,  pp.  165  et  166. 

(2)  IbM:,  p.  167. 
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minimum     d'interet    pour    les    entreprises    d'utilite    pu- 
blique  »  (1). 

Six  ans  plus  tot,  en  1837,  au  Parlement  frangais,  le  sys- 
teme  de  la  garantie  d'un  minimum  d'interet  avait  subi  un 
echec.  Examinons  les  principales  objections  qui  furent  alors 
soulevees. 

«  Cette  garantie  que  vous  recommandez,  a-t-on  dit,  sur 
quel  capital  portera-t-elle  ?  Sera-ce  sur  le  capital  presume  ? 
mais  il  pourrait  etre  excede  de  beaucoup  dans  I'execution, 
et  alors  la  garantie  devient  illusoire.  Sera-ce  sur  un  capital 
indetermine  ?  Mais  alors  I'Etat  se  trouvera  expose  a  des 
debourses  indefinis,  et  la  fortune  publique  sera  a  la  merci 
de  I'inhabilete  d'un  ingenieur  ou  de  I'extravagance  d'un 
conseil  d'administration  »  (2). 

Remarquons  qu'il  en  est  de  meme  pour  tons  les  travaux 
dont  I'Etat  poursuit  I'execution.  Un  devis  est  propose  aux 
Chambres  lors  du  vote.  Dans  la  plupart  des  cas,  les  frais 
prevus  sont  largement  depasses.  D'ailleurs,  rien  n'empeche 
le  gouvernement  de  prendre  de  serieuses  precautions  contre 
toute  exageration  des  depen&es.  On  pent  connaitre  les 
noms  des  membres  du  Conseil  d'administration  de  la  com- 
pagnie  et  apprecier  Icur  vaieur  personnelle.  Disposant  de 
ces  renseignements,  I'Etat  pent  ne  preter  son  credit  que 
lorsqu'il  trouve  ch€z  ces  hommes  des  garanties  suffisantes. 
Bien  plus,  il  pent  poser  comme  condition  sine  qua  iion  que 
les  hommes  considerables  sous  le  patronage  desquels  I'en- 
treprise   s'est   adressee   a  lui,   resteront,   pendant   toute   la 


(1)  Ibid.,  p.  1€9. 

(2)  Ibid.,    p.   175. 
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duree  des  travaux,  membrcs  dii  Conscil  d'administration., 
oil  ne  se  demcttront  qii'avec  son  consentement  (1). 

On  a  encore  objecte,  en  1837,  que  la  garantie  de  4  p.  cent 
pourrait  se  trouver  doublee,  triplee,  dans  le  cas  ou  I'entre- 
prise  non  seiilement  ne  donnerait  pas  de  benefices,  mais 
encore  ne  pourrait  faire  face  a  ses  frais  d'exploitation  et 
d'entretien.  L'Etat,  ay  an  I  alors  a  combler  ce  deficit,  devrait, 
en  sus  du  niinimuin  d'interet  garanti,  verser  des  somnies 
considerables  (2). 

On  pent  repondre  que  ceci  est  unc  supposition  purement 
gratuite.  II  h'y  a  pas  d'exeniple  de  canal  ou  de  chemin  de 
{■er  qui  ne  fasse  au  moins  ses  frais.  Pour  que  cela  se  pro- 
diiisit,  il  faudrait  qu'on  Teut  voulu  expressement  et  qu'une 
compagnie  cherchat,  de  parti  pris,  une  entreprise  qui  ne 
put  qu'etre  exploitec  a  perte;  il  faudrait  encore  que  les 
pouvoirs  publics,  le  Conseil  des  niinistres  et  les  Chambres, 
s'il  s'agit  d'lin  i)ays  souniis  au  regime  parlenientaire,  ne 
pussent  soupconner  ce  complot  contre  I'interet  de  la  com- 
pagnie, et  contre  les  finances  de  I'Etat,  ou  en  devinssent 
les  complices  volontaires  (3). 

Mais  cette  reponse  pent  ne  pas  desarmer  les  adversaires 
de  la  garantie  d'un  minimum  d'interet.  lis  pourraient 
ajouter  encore  qu'en  admettant  que  les  chemins  de  fer 
ou  les  canaux  qui  ne  font  i)as  leurs  frais  soient  rares,  il 
se  pourrait  tout  de  meme  qu'une  compagnie  employat  en 
entier  son  revenu  brut  a  faire  des  cmbranchements,  des 


(1)  Ibid.,  p.  176. 

(2)  Ibid.,  p.    177. 

(3)  Ibid^ 


—  184  — 

changements  de  trace,  ou  d'autres  travaux  egalement  fort 
couteux;  et,  de  cette  fa^on,  une  entreprise  qui  realiserait 
un  benefice  reel,  pourrait  se  presenter  a  I'Etat  comme  ne 
pouvant  meme  pas  subvenir  aiix  depenses  d'exploitation  et 
d'entretien. 

Mais  une  pareille  manceuvre  est  impossible.  En  effet,  en 
France,  tout  changement  de  trace  doit  etre  autorise  par 
i'Etat.  L'Etat  est  en  mesure  d'exercer  une  surveillance  effi- 
cace.  De  plus,  il  faut  rassentiment  des  actionnaires  pour 
permettre  au  Conseil  d'administration  toute  construction 
nouvelie. 

Cette  objection  parait  plus  serieuse,  si  on  I'envisage 
autrement.  On  pent  faire  valoir  le  cas  d'une  compagnie 
de  chemin  de  fer  qui  emploierait  partiellement  ou  en  tota- 
lite  ses  benefices  a  des  achats  de  materiel  perfectionne, 
lui  permettant  d'esperer  un  jour  des  revenus  plus  conside- 
rables; une  pareille  amelioration  la  compagnie  serait  en 
droit  de  la  faire  de  son  autorite  privee,  puisqu'elle  y  ver- 
rait  un  moycn  de  rendre  son  exploitation  plus  fructueuse  a 
I'avenir  (1). 

On  admet  done  que  si  la  compagnie  agit  ainsi,  c'est  uni- 
quement  dans  I'espoir  de  plus  grands  benefices.  Or,  c'est 
I'Etat  precisement  qui,  se  trouvant  rembourse  de  ses 
avances,  beneficiera  en  premier  lieu  de  cet  accroissement 
des  revenus  de  la  compagnie.  Micbel  Chevalier  estime  enfin 
que  les  compagnies  n'auront  aucuii  interet  a  profiter  de  la 
garantie  de  5'Etat  :  elles  hesiteraient  longtemps  avant  de 
faire  valoir  cet   engagement,  pour  quelque  motif  que  ce 


(1)  Ibid.,  p.  179- 
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soit.  En  effet,  celles  qui  seraient  reduites  a  cette  extremite 
seraient  Tobjet  de  defiance  de  la  part  des  financiers  et 
verraient  leurs  actions  subir  dc  ce  chef  une  depreciation 
en  bourse  (1). 

L'Etat  pent  d'ailleurs  s'assurer  centre  I'obligation  de 
faire  des  avances  considerables  en  decidant  que  la  garan- 
tie  sera  limitee  a  une  somnie  representant  I'interet 
4  p.  cent  du  capital.  C'est  ce  qu'il  a  fait  pour  la  compagnie 
du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Orleans. 

Michel  Chevalier  compare  encore  le  systeme  de  la  garan- 
tie  d'interet  avec  celui  du  pret  a  3  on  4  p.  cent.  Le  pret  pent 
revetir  deux  formes.  Dans  le  pret  sans  privilege  par  le 
Tresor,  I'Etat  ne  reclame  I'interet  et  I'amortissement  de  ses 
avances  qu'apres  que  les  actionnaires  auront  touche  un 
revenu  fixe.  Diverses  autres  modalites  peuvent  etre  envisa- 
gees.  Pour  le  chemin  de  fer  de  Bale  a  Strasbourg,  notam- 
ment,  un  pret  de  12.500.000  francs  avail  ete  alloue  a  la 
compagnie.  L'Etat  n'a  demande  un  privilege  que  pour  un 
amortissement  sans  interet. 

«  Ainsi  pratique,  le  pret  constitue  assurement  une  grande 
faveur,  et  il  equivaut,  dans  une  certaine  limite,  a  la  garantie 
d'un  minimum  d'interet,  en  meme  temps  qu'il  presente  des 
avantages  qui  lui  sont  propres.  Mais  ce  mode  d'encourage- 
ment  a  pour  I'Etat  un  grave  inconvenient,  celui  de  le  mettre 
en  avance  vis-a-vis  des  compagnies  des  sommes  conside- 
rables, avant  que  le  public  soit  en  jouissance  de  leurs 
travaux.  Pour  la  compagnie  elle-meme,  il  en  a  un,  celui  de 
lui  rendre  tres  difficile  la  negociation  d'un  autre  emprunt. 


(1)  Ibid.,  p.   180. 
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au  cas  oil  elle  aurait  besoin  d'en  contracter  iin  pour  mener 
son  entreprise  a  fin;  car,  si  Ton  prete  volontiers  sur  iin 
fonds  libre  d'hypotheque,  on  est  plus  reserve  lorsqu'iJ 
s'agit  d'une  propriete  deja  hypothequee,  ne  le  fut-elle  que 
pour  une  partie  de  sa  valeur  »  (1). 

Si  I'affaire  est  mauvaise,  I'Etat  qui  perd  Tinteret  de  son 
argent  court  alors  les  memes  risques  que  dans  le  cas  de  la 
subvention.  Si  I'entreprise  est  prospere,  ce  procede  n'assure 
nullement  a  la  compagnie  un  appui  moral  comparable  a 
celui  que  lui  procure  la  garantie  d'un  minimum  d'interet. 

Dans  le  pret  avec  privilege,  en  plus  de  I'amortissement, 
I'Etat  preleve  l^s  interets  de  son  argent  sur  les  benefices 
avant  que  les  actionnaires  touchent  quoi  que  ce  soit.  Pour 
que  la  compagnie  puisse  trouver  un  certain  avantage  a 
line  pareille  combinaison,  il  faut  que  I'Etat  souscrive  une 
importante  fraction   du  capital. 

En  sommc,  quelles  que  soient  les  modalitcs,  le  pret,  tout 
conime  les  subventions,  ne  saurait  etre  compare  a  la  ga- 
rantie d'un  minimum  d'interet  (*2). 

II  ne  faut  pourtant  pas  aller  a  des  solutions  trop  exclu- 
sives.  En  1837,  Duchatel  declarait  a  la  tribune  qu'il  fallait 
evidemment  concilier  I'aide  accordee  par  I'Etat  avec  les 
besoins  de  chaque  entreprise,  et  les  suggestions  des  capita- 
listes  en  une  certaine  mcsure,  et  qu'on  ne  pouvait,  a  cet 
egard,  fixer  rien  d'absolu.  Michel  Chevalier  ajoute,  toute- 
fois,  qu'etant  donnee  la  superiorite  demontree  de  la  garan- 
tie d'interet,  les  autres  systemes  devront  etre  admis  seule- 
ment  a  titre  d'exception. 


(1)  Ibid.,  p.  183. 

(2)  Ibid.,  p.  184. 


—  187  — 

II  compare  ensuite  la  garantie  d'interet  au  systeine 
consacre  par  Facte  legislatif  du  11  juin  1842.  A  proprement 
parler,  cette  combinaison  ne  meritc  pas  Ic  nom  de  con- 
cession. L*Etat  execute  les  terrasscments,  les  oiivrages 
d'art,  les  stations.  Les  entreprises  sont  alors  livrees  aux 
compagnies  qui  se  chargent  de  poser  la  voie.  Mais  les 
compagnies  ne  gardent  I'exploitation  dcs  ligncs  que  pour 
un  delai  de  trentc  a  trente-cinq  ans.  II  ne  voit  la  rien  de 
plus  qu'un  nioyen  grace  auqucl  I'Etat  pent  faire  executer 
rapidement  un  grand  nombrc  de  lignes,  dont  il  reste  pos- 
sesseur,  sans  y  consacrcr  pour  cela  toutes  ses  ressources; 
I'industrie  privee  se  voit  chargee  d'une  partie  dcs  frais 
de  construction  en  echange  d'une  exploitation  d'une  duree 
limitee   (1). 

M.  Bartholony  a  propose  la  creation  d'un  grand-livre  de 
la  dette  des  travaux  publics.  «  Unc  caisse  speciale  serait 
instituee,  a  I'aide  de  laque'lle  on  subviendrait  a  la  garantie, 
de  maniere  a  la  faire  fonctionner  sans  rien  detourner  de  la 
destination  que  revolt  aujourd'hui  le  produit  de  I'impot. 
Le  service  de  la  garantie  serait  combine  avec  les  caisse^ 
d'epargne,  de  maniere  a  accroitre,  aux  yeux  de  la  classe 
la  plus  nombreuse,  I'attrait  de  celles-ci  »  (2). 

Ce  projet,  Michel  Chevalier  le  loue  sans  reserve.  Le*; 
pouvoirs  publics,  mal  inspires,  le  repousserent.  Mais  Miche! 
Chevalier  assure  que  la  raison  finissant  tou jours  par  avoir 
raison,  le  systeme  de  garantie  d'un  minimum  d'interel 
finira  par  triompher  dans  I'avenir  (3). 


(1)  Ibid.,  pp.  185  ;et  186. 

(2)  Ibid.,  p.  1'86. 

(3)  Ibid.,  pp.  186  et  187. 
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Michel  Chevalier  examine  en  dernier  lieu  la  question 
des  concessions  temporaires  (generalement  de  quatre-vingt- 
dix-neuf  ans  ou  moins).  II  condanine  le  systeme  au  nom 
de  I'esprit  de  famille  et  du  sentiment  de  la  prevoyance.  II 
voit,  dans  les  concessions  temporaires,  une  reapparition 
sous  une  forme  adoucie  de  la  confiscation;  ce  systeme 
accorde,  a  ceux  qu'elle  doit  depouiller,  une  jouissance 
limitee  du  produit  de  leurs  efforts;  mais  on  leur  fixe 
d'avance  le  jour  oil  ils  seront  frappes  :  c'est  bien  la  confis- 
cation avec  son  caractere  distinctif,  «  I'absorption  par  le 
souverain  qui,  ici,  est  I'Etat,  de  la  propriete  particu- 
liere  »  (1). 

Les  concessions  limitees  tuent  I'esprit  d'association.  Les 
actionnaires  deviennent  des  usufruitiers  interesses  a  tirer 
de  I'entreprise  un  grand  profit  dans  un  minimum  de 
temps.  Tout  p.erfectionnement  d'un  rendement  iointain  est 
aussitot  banni.  Toute  baisse  de  tarif,  qui  pourrait  amener 
un  regain  de  circulation,  devient  un  sacrifice  inutile. 

Pour  Michel  Chevalier,  «  cettc  nouveaute  qui  s'est  accre- 
ditee en  France,  a  la  faveur  d'idees  cxagerees  sur  les 
prerogatives  de  I'Etat  et  sur  la  centralisation,  ne  saurait 
se  justifier,  sauf  quelques  exceptions  bien  rarcs  comman- 
dees  par  la  politique;  elle  est  contrairc  aux  principes  dc 
justice  et  de  stabilite  qui  sont  de  tons  les  pays  et  dc  tons 
les  temps;  combinee  avec  une  faculte  de  rachat,  convena- 
blemenl  reglee,  la  perpetuite  des  concessions  n'aurait  pas 
d'inconvenient  »  (2). 


(1)  Ibid.,  p.  187. 
(2>)  Ibid.,  p.  189. 


—  189  — 

Michel  Chevalier  s'etend  longiiement  sur  la  question  de 
remploi  de  Farniee  aux  travaux  publics.  Sans  aller  jusqu'a 
demander  que  I'organisation  de  I'industrie  soil  calquee  sur 
celle  de  la  guerre,  il  souhaite  que,  pour  se  relever,  I'indus- 
trie emprunte  a  I'armee  quelques  elements  d'organisation. 
On  a  propose  la  creation  d'ateliers  nationaux,  pour  rem- 
placer  les  ateliers  prives.  Les  hommes  militarises  y  tra- 
vailleraient  pour  I'interet  commun,  avec  I'assurance  d'un 
avancement  et  d'une  retraite  (1). 

Plusieurs  exemples  ont  concouru  a  suggerer  cette  idee. 
Dans  la  societe,  il  existe  de  nombreux  corps  organises 
comme  I'armee,  quoique  sans  destination  militaire.  Les 
douaniers,  I'administration  des  forets,  le«  pompiers  sont 
organises  militairement.  Dans  I'armee  elle-meme,  le  train 
de  I'artillerie  et  celui  des  equipages  sont  composes  d'ou- 
vriers,  ainsi  que  le  personnel  des  arsenaux  maritimes. 

De  tels  exemples  paraissent  justifier  I'idee  de  reunir 
toutes  les  industries  entre  les  mains  de  I'Etat,  idee  sedui- 
sante,  mais  specieuse  (2).  Ce  projet,  pense  Michel  Cheva- 
lier, ne  doit  nous  arreter  que  parce  qu'il  revele  une  reaction 
contre  les  exces  d'une  mauvaise  organisation.  Pour  relever 
I'industrie,  pour  qu'elle  cesse  d'etre  une  affaire  d'interet 
prive  et  egoiste,  deux  solutions  sont  en  presence  :  en  faire, 
soil  une  chose  publique  dependant  de  'I'Etat,  soit  une  chose 
collective  basee  sur  I'association. 

Le  premier  de   ces   deux  moyens  est  presque   toujours 


(1)  Le  26  f^vrkr  18'48,  Marie,  minfetne  des  Travaux  •  Publics,  faisait 
d6or6ter  La  creation  d'atelitens  naticnaux  destine  aux  ouvriei's  sans  tra- 
vail. 

(2)  Ibid.,  pp.  410,  411. 
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lourd  de  dangers,  tout  en  etant  legitime  dans  quelques  cas 
exceptionnels;  il  consisterait  a  faire  de  telle  ou  telle  branche 
de  la  production  nationale,  une  institution  publique; 
I'autre  est  d'une  realisation  plus  facile;  il  consisterait  a 
faire  regner  dans  I'industrie  le  sentiment  de  I'association. 
On  pourrait  de  cette  fa^on  attenuer  les  soufifrances  qui 
naissent  de  la  vie  industriellc.  Sans  doute,  on  ne  peut  pas 
esperer  supprimer  entierement  les  douleurs  et  les  tiraille- 
mnts,  ni  realiser  un  accord  parfait  des  interets,  mais  on 
peut  tendre  vers  ce  but  (1). 

Les  deux  tendances  qui  se  disputent  le  gouvernement 
des  societes  actuelles  sont  la  centralisation  et  la  liberte 
Elles  s'equilibrent,  se  temperent  et  sont  egalement  indis- 
pensables  a  la  vie  de  la  societe.  Une  societe  oil  jouerait 
le  seul  principe  de  centralisation  serai t  une  masse  immobile 
et  inerte,  ou  tout  etant  d'avance  regie  et  determine  par  des 
lois  immuables,  aucun  progres  ne  serait  possible.  Au  con- 
traire,  une  societe  oil  regnerait  seul  le  principe  de  liberte 
ne  serait  qu'un  groupement  anarchique  d'unites  incohe- 
rentes  ou  les  efforts  seraient  disperses  et  se  perdraient 
dans  Le  vide.  II  faut  que  les  deux  principes  jouent  simulta- 
nement  et  se  corrigent  il'un  I'autre  (2). 

Une  organisation  rationnelle  de  I'industrie  doit  done 
faire  leur  part  a  ces  deux  forces.  A  I'Etat,  sera  depart! 
un  role  de  surveillance  et  de  protection.  C'est  lui  qui  serait 
charge  des  negociations  avec  les  divers  pays,  il  aurait  a 
trouver  des  debouches  loin  tains  pour  le  commerce,  a  fon- 


(1)  Ibid.,  p.   412. 

(2)  Ibid.,  p.  414. 
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der  des  colonies,  a  encourager,  par  des  primes,  les  indus- 
tries dont  le  developpement  est  indispensable  au  bien-etre 
national.  Ainsi  TF^tat,  sans  accaparer  aucune  des  branches 
de  I'activite  nationale,  fera  sentir  partoiit  son  action  :  ce 
n'est  que  par  exception  qu'il  pourrait  prendre,  dans  I'inte- 
ret  general,  le  monopole  de  telle  ou  telle  branche  du 
commerce  ou  de  I'industrie  (1). 

A  cote  de  cela,  il  faut  sauvegarder  la  libcrte  du  travail, 
Le  but  de  I'industrie  n'est-il  pas  de  satisfaire  le  gout  de 
bien-etre  du  public  ?  L'interet  prive  avec  sa  souplesse,  sa 
soif  du  gain,  n'est-il  pas  le  plus  apte  a  remplir  ce  role  ? 
Ce  n'est  que  dans  les  conflits  entre  les  interets  prives  et 
l'interet  general  que  Tintervention  d'un  gouvernement  pent 
se  legitimer.  L'association  est  de  nature  a  ameliorer  gran- 
dement  les  abus  d'unc  concurrence  illimitee.  Encourageons- 
la,  tout  en  abandonnant  I'idee  chimerique  qui  consiste  a 
faire  de  I'Etat  le  niaitre  de  toutes  les  entrcprises  indus- 
trielles,  concentrees  dans  des  ateliers  nationaux.  Michel 
Chevalier  n'a  nullement  Tintention  de  nous  dissimuler  les 
exces  auxquels  aboutit  la  concurrence  dans  I'industrie. 
Les  coups  que  se  portent  les  maitres  rivaux  retombent 
generalement  sur  les  ouvriers.  Malgre  cela,  Michel  Cheva- 
lier, se  basant  sur  les  aspirations  humaines,  repousse  le 
principe  de  la  centralisation.  II  n'y  a,  selon  lui,  aucune 
chance  pour  que  la  fabrication,  I'achat  et  la  vente  des 
marchandises  soient  abandonnees  a  I'Etat.  Les  idees  et  le 
besoin  de  liberie  sont  aujourd'hui  trop  repandus  parmi 
les  peuples.  Chacun  est  trop  jaloux  du  pouvoir  qu'il  a  de 

(1)   Ibid.,  p.   415. 
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disposer  de  son  avoir,  pour  que  le  capital  productif  puisse 
jamais  etre  entierement  remis  a  I'Etat.  Depuis  1789  les 
citoyens  aiment  trop  ieur  independance,  pour  accepter 
de  vivre  et  de  travailler  dans  une  societe  organisee  comme 
une  immense  caserne;  et  telle  serait  necessairement  I'orga- 
nisation  d'une  societe  ou  tout  le  travail  se  ferait  dans  des 
ateliers  nationaux.  Sans  doute,  de  telles  organisations  so- 
ciales  ont  pu,  ou  peuvent  encore  exister  :  la  communaute 
des  Jesuites  au  Paraguay  et  le  monopole  de  Mehemet  Ali 
en  sont  la  preuve.  Mais  ce  sont  la  des  societes  primitives 
«  les  natures  europeennes  pleines  d'independance  et  de 
fierte  ne  ressemblent  point  aux  pauvres  et  naifs  habitants 
des  bords  du  Parana,  ou  aux  timides  populations  des  bords 
du  Nil.  Nous  ne  sommes  ni  des  Indiens,  ni  des  Fellahs,  et 
le  joug  que  les  uns  et  les  autres  ont  pu  supporter  n'est  pas 
fait  pour  nos  races  entreprenantes,  jalouses  des  droits  de 
la  personnalite  humaine  »  (1). 

Par  exception,  quelques  branches  de  I'industrie  doivent 
ou  peuvent  etre  confiees  a  I'Etat.  Telles  sont  la  fabrication 
des  monnaies,  le  transport  des  depeches,  I'administration 
des  forets,  peut-etre  meme  les  assurances.  Nous  avons  vu. 
en  outre,  que  I'intervention  du  gouvernement,  sans  pour 
cela  exclure  les  compagnies,  s'imposait  pour  les  voies  de 
communication.  Les  industries  des  canons,  de  la  poudre, 
du  materiel  du  train  des  equipages,  la  construction  des 
vaisseaux,  rimprimerie  royale,  relevent  de  I'Etat;  celui-ci 
entretient  aussi  des  haras.  Les  industries  insalubres  de- 
vraient  egalement  lui  etre  reservees. 


(1)  Ibid.,  pp.   419  €t  42:. 
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Par  contre,  il  convient  dc  laisser  aux  entreprises  piivees 
toutes  les  industries  qui  ne  rentrcnt  pas  dans  les  exceptions 
precedentes.  Ccci  d'ailleurs  n'exclut  pas  la  surveillance  de 
I'Etat.  Michel  Chevalier  montre  qu'il  serait  impossible,  par 
exemple.  au  gouvernement,  d'entreprcndre  la  fabrication 
des  objets  de  luxe  ou  de  fantaisie,  dont  I'ecoulement  est 
toujours  aleatoire  et  la  valeur  marchande  variable.  L'Etat 
se  trouverait  gene,  arrete  dans  une  pareille  entreprise  par 
sa  puissance  meme  et  la  complication  des  rouages  admi- 
nistratifs.  II  ne  saurait  avoir  la  souplesse  necessaire,  la 
force  d'adaptation  indispensable  pour  suivre  les  change- 
ments  de  mode  et  satisfaire  aux  exigences  chaque  jour 
dififerentes  de  la  clientele.  L'Etat  est  un  organisme  trop 
rigide  pour  remplacer  les  industries  particulieres  (1). 

Ce  n'est  pas  a  dire  que  I'Etat  perd,  sur  les  industries  qui 
lui  sont  etrangeres,  son  droit  de  surveillance.  II  doit  favori- 
ser  Tassociation  pour  laquelle  le  Fran^ais  a  malheurouse- 
ment  pen  de  gout.  Mais  de  la  a  profiler  des  abus  de 
I'industrie  pour  la  conflsquer,  il  y  a  loin. 

Malgre  toutes  les  mines  qu'elle  seme,  la  concurrence 
indispensable  a  la  liberie  humaine  est  un  puissant  facteur 
de  progres.  «  C'est  la  concurrence  qui  fait  baisser  le  prix 
des  objets  manufactures  et  les  met  a  la  portee  d'un  nombre 
chaque  jour  accru  de  citoyens.  C'est  grace  a  elle  que  I'in- 
dustrie change  rapidement  ses  precedes  et  se  renouvelle 
sans  cesse.  Michel  Chevalier  rcconnait  qu'il  y  a  des  vaincus 
dans  cette  lutte  de  tons  les  jours  et  des  chutes  terribles. 
Mais   celui   qui   succombe    aujourd'hui   I'emportera    pent 


.1)  Ibid.,    p.    430. 
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etre  deniain;  et  s'il  y  a  quclqiies  desastres  dont  certains 
individus  ne  se  relevent  pas,  on  pent  tout  de  nieme  dire 
que  la  concurrence  est  favorable  a  I'immense  majorite  des 
membres  de  la  grande  famille  humainc,  a  qui  elle  procure 
des  jouissances  de  plus  en  plus  etendues  «  (1). 

Michel  Chevalier,  qui  s'elait  d'aiileurs  separe  des  saint- 
siinoniens  auxquels  il  reprochait  de  pousser  les  principes 
du  maitre  jusqu'a  des  consequences  absurdes,  etait  un 
fervent  disciple  des  economistes  classiques.  «  De  la  un 
curieux  melange  d'aspirations  vers  les  reformes  et  de  de- 
fiance contre  I'Etat;  il  cite  Adam  Smith  et  Jean-Baptiste 
Say  en  meme  temps  que  d'Eichthal  et  Brothier  «  (2). 

Cependant,  Charles  Dunoyer,  deplorant  I'abandon  de  la 
libre  concurrence,  chere  a  I'ecole  liberate,  ecrivait  dans  le 
((  Journal  des  Economistes  »  :  «  Ce  regime,  qui  etait  encore 
a  une  date  bien  recentc  I'objet  de  tant  de  voeux,  de  tant 
d'esperances,  de  tant  d'cti'orts,  et  auquel  heureusement  les 
hommes  reflechis  ne  retirent  point  leur  confiance,  est 
devenu,  depuis  quelque  temps,  pour  des  esprits  plus  gene- 
reux  qu'eclaires,  I'objet  des  doutes  et  des  preventions  les 
plus  graves,  des  defiances  et  des  accusations  qu'on  aurait 
le  moins  prevues  »  (8)  et  «  je  ne  parte  pas  seulement  des 
systemes  connus  de  Fourier,  de  Saint-Simon  et  d'Owen  », 
ajoute-t-il   (4). 

En   1840,   Ch.   Dunoyer  faisait   paraitre   un   volume   sur 


(1)  Ibid.,  p.  441. 

<2)  aeorges  Weill,  L'Ecole  saint-simonierme,  son  histoire,  son  influence 
jnsqii'd,  nns  jours,  Paris,  F61ix  Alcan,   1'896. 

(3)  Journal  des  Economistes,  1842,  t.  I,  art.  De  la  ooncurrence,  p.  13. 

(4)  Ibid.,  p.  14. 
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les  chemiiis  de  fcr  (II.  Cinq  ans  plus  tard,  dans  son  livre 
capital  :  «  De  la  liberie  dii  travail  )>,  il  prend  violemment 
a  partie  la  centralisation.  II  combat  Tidee  d'une  force 
pubiique  qui  serait  une  sorte  de  providence  universelle; 
il  s'eleve  contre  la  theorie  qui  voudrait  qu'elle  gouvernat 
directement  toutes  ou  presque  toutes  ies  branches  de  I'ac- 
tivite  nationale,  toutes  ies  forces  du  pays,  tons  Ies  groupe- 
inents  d'individus  et  toutes  les  professions  (2). 

II  precise  ses  griefs  contre  le  systeme  de  la  centralisation 
II  examine  quels  devraient  etre,  au  dire  de  ses  apologistes, 
Ies  avantages  de  la  centralisation  :  «  un  gouvernement 
plus  fort,  une  nation  plus  forte,  une  civilisation  plus  deve- 
loppee,  et  surtout,  plus  generalement  et  plus  egalement 
developpee;  un  ensemble  plus  complet  et  mieux  systema- 
tise, de  chemins,  de  routes,  de  canaux,  de  moyens  di 
communication  de  toutes  especes,  plus  d'unite  dans  tons 
les  moyens  d'echange,  dans  le  langage,  dans  la  monnaie. 
dans  le  systeme  des  poids  et  mesures,  plus  d'unite  dans  la 
maniere  de  fabriquer,  de  se  vetir,  de  se  loger,  de  faire  une 
multitude  de  choses,  plus  d'unite  dans  la  maniere  de  sentir 
et  de  penser  ».  Ce  systeme  qui  devait  donner  tant  de  mer- 
veilleux  resul'ats,  rendre  le  gouvernement  plus  capable 
de  faire  regner  I'ordre  et  la  paix,  developper  rapidement, 
methodiquement  et  harmonieusement  les  forces  sociales. 


(1)  iGh.  iDuNOYER,  Esprit  et  m^thode  compares  de  I'Angleterre  et  de  la 
France  duns  ies  entreprises  de  travaux  publics,  et,  en  partUmUer,  des 
chemins  de  fer;  consequences  pratiques  tiroes  pour  nnt.'r  pays  dc  re  rap- 
prochement, Pari'S,    18'40,  iinw-'8°. 

(2)  Uh.  DuNOYEH,  De  la  liberty  du  travail  ou  simple  expose  des  condi- 
tions dans  lesqxielles  les  forces  humaincs  s'e.vercent  avec  le  plus  de  puis- 
sance, Pariis,  1845,  t.  I,  pp.  2!9i2-2'9i3. 
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a  rarement  atteint  son  but;  il  a  souveiit  echoue;  il  a  quel- 
quefois  abouti  a  des  resultats  contraires  a  ceux  qu'on  en 
attendait  (1). 

A  quoi  doit  done  se  borner  alors  Taction  du  gouverne- 
ment  ?  Dunoyer  emprunte  la  reponse  a  ime  phrase  de 
Ch.  Comte  :  «  Laisser  faire  ce  qui  est  bien,  reprinier  ce 
qui  est  mal,  tel  est,  a-t-on  judicieusement  ecrit,  I'objet  de 
tout  regime  qui  n'agit  pas  dans  des  vues  hostiles  a  la 
liberie.  Partout  oil  des  actions  innocentes  sont  punies,  par- 
tout  oil  des  actions  nuisibles  a  autrui  sont  tolerees,  il  y  a 
egalement  oppression   »   (2), 

Certains  ont  cru  qui'l  serait  heureux  que  I'autorite  cen- 
trale  absorbat  completement  les  initiatives  individuelles 
et  «  finit  par  ne  faire  qu'un  homme  de  la  nation  »  (3). 
Mais,  selon  Dunoyer,  cette  conception  est  contraire  au 
principe  et  a  I'essence  meme  de  la  societe;  ce  n'est  pas 
I'individu  qui  est  fait  pour  la  societe,  mais  au  contraire  la 
societe  qui  est  faite  pour  I'individu  et  pour  son  perfection- 
nement.  Ce  qui  fait  une  grande  nation,  ce  n'est  pas  tant  sa 
force  comme  nation  que  la  valeur  des  individus  dont  elle 
se  compose;  plus  ceux-ci  sont  actifs  et  experimentes,  forts 
comme  individus,  forts  dans  leurs  groupements,  families, 
associations  ou  communautes  et  p'lus  la  nation  sera  verita- 
blement  une  grande  nation  (4). 

Toute  intervention  de  I'Etat,  si  heureuse  soit-elle,  s'opere 
au   detriment   des  individus,  ou   des  associations.   Certes, 


(1)  Ibid.,   pp.    2194^295. 

<2.>  iGti.  Comte,  Censvur  europ^en,  I.  XII,  p.  1'27. 

(3)  Ibid.,  p.  309. 

(4)  Ibid.,   p.  31iO. 
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I'administration  qui  a  construit  les  chemins  de  fer  de 
Belgique,  fait  une  aft'aire  cxcellente;  Ics  frais  seront  bientot 
converts  et  de  beaux  benetices  assures.  Mais  si  on  consi- 
derait  seulement  ce  resultat,  Dunoyer  remarque  qu'on 
devrait  charger  radministration  de  tous  les  travaux  dont 
elle  pourrait  retirer  un  benefice.  li  ajoute  qu'en  ces  sortes 
d'affaires,  il  nc  s'agit  pas  tant  d'executer  certains  travaux 
que  de  les  executer  par  la  population,  que  d'occuper  celle- 
ci  et  de  la  former,  de  rhabiluer  aux  grandes  entreprises. 
Mais  on  salt  bien  que  toute  entreprise  ccntralisee  par  I'Etat 
est  une  occasion  retiree  a  la  population  de  travailler  et 
de  se  former  (1). 

L'Etat  dans  ses  entreprises  procedera  par  voie  de  me- 
sures  generales.  L'uniformite  de  ses  methodes  sera  en 
contradiction  flagrante  avec  I'infinie  diversite  dc  la  vie. 
«  Nul  doute  qu'on  ne  fausse,  en  les  generalisant  trop,  beau- 
coup  de  choses  d'ailleurs  cxcellentes,  et  que  les  meilleurs 
travaux  executes  systematiqucment  partout,  ne  doivent 
etre,  en  beaucoup  de  lieux,  des  travaux  faits  hors  de  propos, 
hors  de  leur  place,  et  qui  enlrainent  une  grandc  depcrdition 
dc  forces  et  de  capitaux.  Nul  doute  enfin  que,  par  cette 
methode  reputee  savante,  par  cette  organisation  uniforme 
et  centralisee  des  travaux,  un  peuple  ne  se  developpe  d'une 
maniere  moins  appropriee  a  la  diversite  de  ses  moyens  et 
de  ses  besoins,  et,  par  consequent,  d'une  maniere  moins 
naturelle,  moins  sure  et  moins  rapidc  que  par  le  regini'^ 
beaucoup  plus  simple  de  la  liberie  »  (2). 


(1)  Ibkl.,  pp.  311   el  ;U2. 

(2)  Ibid.,  p.  3113. 
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Appliquant    cette    idee    aiix    voies    de    communication, 
Dunoyer  ecrit  qu'il  est  desirable  d'ameliorer  les  communi- 
cations, mais  qu'au  lieu  d'operer  suivant  un  plan  general 
congu  d'avance  et  forcement  trop  rigide,  il  faudrait  tenir 
compte   des  necessites  particulieres  a  chaque  region;   les 
developper  davantage  la  ou  le  trafic   est  plus  intense   et 
moins  la  ou  le  trafic  est  moins  intense;  enfin,  il  remarque 
que  par  suite  de  cette  systematisation  a  outrance,  et  de  la 
rigidite  d'un  plan  prealable,  les  travaux  executes  ne  seron* 
nul'lement   en   rapport   avec   les   besoins   reels   (1),   Meme 
a   suppo^er    que    I'Etat    se    rende  <?ompte    des   diversites 
de    situation,   il    ne    pourrait   en    tenir   compte.    Les    tra- 
vaux  sont    entrepris   avec   les    deniers   de   la  collectivite. 
Tout  le  monde  veut  en  profiler,  tout  le  monde  exige  le 
meme  traitement-* 

Thiers,  a  la  Chambre  des  Deputes,  a  signale  les  conse- 
quences de  cet  etat  de  chose.  «  Nos  institutions  sont  ainsi 
faites  que,  pour  faire  voter  un  canal  au  midi,  il  faut  pre- 
senter un  canal  au  nord;  que  pour  obtenir  un  chemin  pour 
tel  canton,  il  faut  proposer  un  chemin  pour  tel  autre 
canton  »  (2).  II  resulte  de  ceci  que  le  trace  de  voies  de 
communication  depend  souvent  beaucoup  moins  des  veri- 
tables  besoins  et  des  interets  generaux  que  des  exigences 
de  quelques-uns. 

II  faut  enfin  noter  que  c'est  precisement  du  libre  jeu  de 
la  concurrence  que  naitra  une  uniformite  vraiment  du- 
rable   et   intelligente.    «    Les   nations   qui    ont    le    plus    de 


(1)  Ibid.,  pp.  313  et  314. 

(2)  S6anoe  du   12  awU   1841. 
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liberte  ne  sont  pas  seulement  celles  qui  deviennent  les 
plus  actives  et  les  plus  puissanlcs,  mais  celles  aussi  qui 
acquierent  le  plus  d'unite  *>  (1).  Et  I'auteur  oppose  a  I'An- 
gleterre  la  France  oii  certainement  I'liomogeneite  est 
moindre. 

Examinant  les  divers  moyens  proposes  pour  remedier  au 
regime  de  la  concurrence,  il  les  combat  tour  a  tour  :  Owen, 
Saint-Simon,  Fourier,  proposerent  divers  modes  d'asso- 
ciation,  Dans  les  petits  centres  industriels  et  agricoles  qu'il 
propose,  Owen  fait  rogner  une  egalite  abso'lue;  au  con- 
traire,  les  disciples  de  Saint-Simon  sont  partisans  d'une 
hierarchic'  que  ])roclamc  eloquemanent  leur  principe  ce- 
Icbre  :  «  A  chacun  selon  sa  capacite;  a  chaque  capncite 
selon  ses  ceuvres  ».  Les  fortunes  a  la  mort  de  leur  posses- 
seur  ne  se  perpetuent  pas  par  Fheredite.  Fourier,  tout 
en  reclamant  la  vie  et  le  travail  en  commun,  respecte 
I'heritage  et  reconnait  les  inegalites.  Le  socialisme  d'Owen 
ne  fait  pas  entrer  en  ligne  de  compte  les  efforts 
personnels,  I'epargne,  I'experience.  Sous  couleur  de  pro- 
teger  le  pauvre,  il  met  I'homme  travailleur,  intelligent 
et  courageux  a  la  merci  du  paresseux  et  du  sot.  Quant 
au  systeme  des  saint-simoniens,  il  a  la  naivete  de 
preferer  la  repartition  des  richesses  viageres  par  les  chefs 
a  celle  qui  provient  de  la  liberte  du  travail  et  des  echanges. 
Enfin,  dans  les  vastes  exploitations  collectives  de  Fourier, 
les  indiv-idus  doivcnt  subir  une  gerance  elective  pour  la 
fixation  des  parts  et  la  delimitation  des  achats. 

Quel  est  le  rctentissement  de  ces  diverses  campagncs  au 


(1)  Cli.  'CoMTE,  Censeur  niropdcn,  t.  XII,  p.  318. 


—  200  — 

Parlement  ?  A  la  fin  de  1841,  les  inquietudes  qu'avait  fail 
naitre  la  question  d'Orient  s'etant  dissipees,  on  se  remet 
activement  au  travail.  Cependant,  I'administration  n'a  pas 
encore  arrete  un  plan  definitif.  L'annee  est  consa- 
cree  a  de  serieuses  etudes  qui  verront  le  jour  en  1842.  En 
decembre  1841,  Dussaud  constate  que  «  malgre  les  louables 
efforts  du  ministre  des  Travaux  Publics,  malgre  les  nom- 
breuses  reunions  qu'il  provoque,  il  ne  faut  pas  croire  que 
la  question  des  chemins  de  fer  soil  completement  resolue 
dans  le  conseil.  Jusqu'a  present,  tout  ce  qu'on  peut  consta- 
ter  sans  risques  de  s'y  tromper,  c'est  de  vif  desir  de  I'hono- 
rable  M.  Teste,  d'arriver  a  une  solution  et  de  doter  enfin 
la  France  de  ces  puissants  instruments  de  progres,  et  le 
voeu  forme  par  son  administration  de  les  executer  elle- 
meme  »  (1). 

En  1842,  tout  semble  pret.  Lc  7  fevrier,  un  projet  de  loi 
est  depose  par  Teste,  ministre  des  Travaux  Publics,  dans 
le  cabinet  Guizot  qui  avait  remplace,  le  29  octobre  1840,  le 
ministere  Thiers  (2).  Nous  allons  voir  comment  ce  n'est 
pas  dans  le  sens  d'une  etatisation  complete  des  chemins 
de  fer,  mais  dans  celui  d'une  transaction  entre  les  partisans 
de  TEtat  et  les  defenseurs  des  compagnies  que  se  pronon^a 
le  legislateur  de  1842.  Dans  lc  projet  Teste,  il  convient  de 
distinguer  deux  parties  fondamentales.  L'une  traite  du 
classement,  I'autre,  du  mode  d'execution.  «  Messieurs,  di- 
sait  I'expose  des  motifs,  nous  venons  soumettre  a  votre 
examen  un  projet  de  loi  qui  doit  exciter  toutes  vos  sympa- 


(1)  Journal  des  Ecanomistes,  decemtore  1841,  t-  I,  p.  72. 

(i)  Le  miaistere  Guizot  tse  maintint  au  pouvoir  jusqu'e-n  1848. 
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thies  et  appeler  toutes  vos  meditations.  II  a  pour  but 
d'etendrc  sur  la  surface  du  royaume  un  reseau  general  de 
chemins  de  fer  et  de  creer  pour  notre  pays  un  nouveau 
systeme  de  communications  destine  a  unir  par  dcs  voies 
rapides  le  Nord  avec  le  Midi,  I'Est  avec  I'Ouest,  I'Ocean  a 
la  Mediterranec  »  (1).  Ceci  se  ramene  en  somme  au  «  Sys- 
teme de  la  Mcditerranee  »  de  Michel  Chevalier  et  au  projet 
de  classement  de  Martin  du  Nord. 

Le  classement  devra  suivre  deux  principes.  D'abord.  il 
convenait  de  s'inspirer  du  systeme  hierarchise  qui  avail 
prevalu  pour  I'etablissement  des  routes.  En  second  lieu, 
11  fallait  appliquer  des  vues  centralisatrices  realisant  I'unite 
nationale  et  faisanl  de  Paris  le  rendez-voiis  de  V Europe 
eniiere. 

En  vertu  de  ces  deux  principes,  le  reseau  projete  presen- 
tait  les  arteres  suivantes  : 

Paris-Lille  et  Valenciennes  (Belgique)  : 

Paris-Manche   (Angleterre) ; 

Paris-Lyon-Marseille-Cette  (Mediterranec) ; 

Paris-Nantes  (Ocean) ; 

Paris-Bordeaux  (Espagne). 
En  ce  qui  concerne  le  mode  d'execution,  1.^  projet  Teste 
partait  de  ce  jDrincipe  que  I'Etat  devait  prendre  a  sa  charge, 
sinon  la  totalite,  du  moins  la  plus  grande  partie  de  la 
depense  a  etfectuer  pour  les  grandes  lignes,  moyen  qui, 
d'apres  lui,  pouvait  en  assurer  la  complete  execution,  Les 
ressources  de  I'Etat  venaient  done  s'unir  a  celles  de 
I'industrie  privee.  Un  concours  complementaire  etait   de- 


ll) .V.   U.,  8  f^vrier   1842. 
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mande  aux  departements  et  aiix  communes  interessees. 
Ceux-ci  devaient  payer  jusqu'a  concurrence  des  deux  tiers 
le  montant  des  indemnites  de  terrains  et  batiments  dont 
I'occupation  serait  jugee  indispensable.  L'Etat  se  chargeait 
de  I'autre  tiers.  II  faisait  egalement  les  frais  des  ouvrages 
d'art  et  des  terrassements. 

«  La  voie  de  fer,  disait  le  projet,  y  compris  la  fourniture 
du  sable,  le  materiel  et  les  frais  d'exploitation,  les  frais 
d'entretien  et  de  reparation  du  chemin,  de  ses  dependances, 
et  de  son  materiel,  resteront  a  la  charge  des  compagnies 
auxquelics  I'exploitation  du  chemin  sera  donnee  a  bail.. 
A  I'expiration  du  bail,  la  valeur  de  la  voic  de  fer  et  du 
materiel  sera  remboursee,  a  dire  d'experts,  a  la  compagnie 
par  celle  qui  lui  succedera  »  (1). 

A  proprement  parler,  il  n'y  avail  done  pas  concession 
de  la  part  de  I'Etat,  mais  simplement  un  bail.  Le  ministre 
d'ailleurs  le  specifiait  formellement  :  «  Ce  n'est  plus  une 
concession  qu'il  accorde,  mais  simplement  un  bail  qu'il 
consent,  et  dans  lequel  il  est  bien  plus  facile  que  dans  un 
acte  de  concession  de  comprendre  toutes  les  clauses  que 
pent  reclamer  I'interet  public  ».  II  etait  meme  preferable 
que  ce  bail  fut  a  court  terme,  afin  de  permettre  a  I'Etat 
d'introduire  en  temps  voulu  dans  les  tarifs,  toutes  modi- 
fications rendues  necessaires  par  iles  besoins  du  commerce. 

Ce  systeme  mettait  en  somme  a  la  charge  de  I'Etat  la 
partie  la  plus  considerable  et  la  plus  aleatoire  des  depenses 
et  ne  grevait  les  compagnies  que  des  frais  susceptibles 
d'etre    evalues    d'une    facon    plus    precise.    L'expose    des 


(1)  M.   IL,  8   fevrier   li842. 
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motifs  precisait  les  depenses  qii'entrainerait  le  systeme 
propose.  Lc  sacrifice  de  I'Etat  etait  evalue  a  150.000 
francs  par  kilometre.  Pour  un  reseau  de  2.500  kilo- 
metres, on  envisageait  le  grand  maximum  de  400  millions 
Ce  sacrifice  devait  ctre  compense  par  les  avantages  dv  tons 
ordres,  commerciaux,  industriels,  moraux  et  strategiques. 
La  depense  de  I'industrie  privee  etait  estimee  a  125.000  fr. 
par  kilometre. 

Le  commission  de  la  Chambrc  des  Deputes  se  rallia  d'une 
fa^on  generate  a  la  proposition  du  gouvernement.  «  Ce 
systeme,  dit  le  rapporteur,  M.  Dufaure,  est  en  ce  moment 
le  plus  raisonnable  que  Ton  puisse  adopter.  La  depense 
qu'entraine  la  creation  d'un  chemin  et  de  son  materiel 
d'exploitation  est  partagee  a  pen  pres  egalement  entre 
I'Etat  et  I'induslrie  privee;  I'Etat  demeure  proprietaire  du 
cliemin,  la  compagnie  n'est  qu'exploitante  et  en  vertu  (Fun 
bail...;  a  la  fin  de  cc  bail,  elle  sera  remboursee  en  partie 
des  avances  qu'elle  aura  faites  en  le  prenant,  elle  sera 
indemnisee  au  surplus  par  les  benefices  de  son  exploitation. 
L'Etat  est  dedommage  par  tons  les  avantages  que  lui  pro- 
cure le  chemin,  i)ar  I'activite  et  I'aisance  que  celui-ci  fait 
naitre  sur  son  passage;  et  peut-etre,  enfin,  par  les  subv  n- 
tions  que  lui  donneront  un  jour  les  compagnies  cxploitantes, 
et  qui  lui  permettront  d'eteindre  la  dette  qu'il  va  contrac- 
ter  »  (1). 

Ainsi,  le  grand  travail  des  chemins  de  fer,  si  important 
pour  la  dignite  et  la  prosperite  du  pays,  demandait  la 
fusion  de  Taction  de  I'Etat  et  de  celle  de  I'industrie  privee. 


(J)  Rapport  de  'la  Commission,  .V.  U.,  17  et  19  avril  1842. 
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Ce  projct  ne  pouvait  manqucr  de  rencontrer  une  oppo- 
sition a  la  Chambre  (1).  Cette  opposition  presente  un  double 
aspect.  D'abord,  il  se  manifesta  une  opposition  particuliere 
au  classemcnt  et  au  trace  des  diverses  lignes.  Chaque  depute 
voulait  que  le  reseau  execute  desservit  le  coin  de  France 
qu'il  representait.  L'esprit  de  localite  se  donna  libre  car- 
riere.  C'est  ainsi,  par  exemple,  qu'au  cours  de  la  discussion 
du  pro  jet  Paris-Bourges,  on  vit  le  depute  de  Romorantin, 
Durand,  deposer  un  amendement  aux  termes  duquel  la 
denomination  de  la  ligne  devait  etre  Paris-Bourges,  par 
Romorantin.  Le  depute  de  Bourganeuf,  M.  de  Peyramont, 
etant  intervenu  dans  le  meme  sens  en  faveur  de  sa  cir- 
conscription,  M.  Jaubert  s'ecria  :  «  Je  pense  que  le  discours 
qu'il  vient  de  prononcer  assurera  sa  reelection  a  Bourga- 
neuf »  (2).  Ce  mot  pouvait  s'appliquer  a  de  nombreux 
(deputes. 

D'autre  part,  Topposition  combat  I'immensite  du  projet 
de  reseau  et  montre  riinpossibilite  financiere  d'en  venlr 
a    bout    quel    que    soil    le    mode    d'execution    employe. 

Grandin  ouvre  la  discussion  en  reclamant  I'execution 
par  les  compagnies  qu'il  juge  preferable  a  I'execution 
par  I'Etat.  Au  contraire,  Gaulthier  de  Rumilly  defendit 
les  idees  du  gouvernement  et  fit  valoir  les  raisons  de  repar- 
tir  les  travaux  entre  I'Etat  et  I'industrie  privee.  «  En  1837 
et  1838,  toutes  les  discusisons  entre  les  partisans  des  com- 
pagnies et  les  partisans  de  I'execution  par  le  oouvernement 
revelerent  qu'on  ne  pouvait  s'entendre  sur  la  part  d'action 
a  accorder  au  gouvernement  et  aux  compagnies.  Aujour- 

(1)  M.  U-,  27.  -28,  29  et  30  avril;   3,   'i,  5,  6,  7,  8,  10,   11,  12  et  13  mai 
1I&42. 
(2')  M.  U.,  4  mai   1842. 
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d'hiii,  par  le  projet  de  loi,  la  part  est  faite  a  chaciin;  a 
I'Etat,  rexeciition  des  travaux  sur  le  sol;  aux  coinpagnies, 
rexploitation  et  la  pose  des  rails.  La,  il  n'y  a  plus  d'inconnu, 
oil  il  en  reste  beaucoup  moins;  et,  par  cela  meme,  moins 
d'agiotage  possible.  Le  principe  pose  est  iin   element   de 
force  pour  tons,  au  lieu  d'epuiser  tout  d'abord  I'industrie 
privee,   c'est   le   moyen    de   lui   faire   prendre   vigueur   et 
de  la  developper.  C'est  la  rentrer  dans  les  consequences  de 
nos  moeurs,  de  nos  habitudes,  de  nos  institutions  »  (1).  Par- 
lant  des  tarifs,  le  meme  orateur  ajoutait  que  <(  les  compa- 
gnies  concessionn aires  de  grandes  lignes,  si  elles  etaient 
executees  en  entier  par  elles,  seraient  obligees  de  percevoir 
des  droits  plus  eleves  que  dans  la  situation  ou  le  projet 
actuel  doit  les  placer.  En  effeU  le  tarif  se  compose  dc  deux 
elements;  I'un  qui  represente  I'interet  et  I'amortissement 
dii  capital  employe,  ainsi  que  I'entretien;   I'autre  qui  re- 
presente les  frais  de  traction,  de  perception.  Or,  I'Etat  pent 
recouvrer,  par  I'accroissement  du  mouvement  coinmercial, 
par  les  impots  indirects,  les  interets  des  depenses  d'execu- 
tion,  les  coinpagnies  ne  le   peuveiit   pas.  L'execution   par 
I'Etat  amene  done  un  abaissement  des  tarifs.  Elle  a  pour 
consequence   egalement  I'egalite   des  tarifs,  avantage   im- 
mense pour  les  lignes  internationales  »  (2). 

Gaulthier  de  Rumilly  invoque,  pour  justifier  l'execution 
par  I'Etat,  les  interets  generaux.  Les  interets  du  commerce 
et  les  besoins  strategiques  exigent  qu'il  y  ait  un  rayonne- 
ment  des  lignes  vers  les  frontieres  du  pays.  II  est,  ait-il,  de 
la  plus  grande  utilite  que  les  voies  soient  creees  et  que,  par 


{1)  M.    v.,   27    avril    1842. 
(2)  IbUi. 
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consequent,  I'Etat  prenne  I'initiative  de  s'en  charger.  «  En 
effet,  la  situation  geographique  de  la  France  indique  la 
necessite  des  lignes  Internationales  et,  par  suite,  du  con- 
cours  de  I'Etat  »  (1). 

La  France,  pays  centralise,  ne  pent,  en  ce  qui  concerne 
cette  fois  sa  politique  interieure,  se  desinteresser  d'un 
element  aussi  essentiel  de  progres.  «  II  faut  savoir  profiler 
des  avantages  de  la  centralisation.  11  faut,  en  France,  une 
force  qui  sache  organiser  et  agir;  et  le-  gouvernement  ne 
pent  s'abdiquer  dans  le  grand  oeuvre  des  lignes  de  fer  »  (2). 
D'ailleurs,  meme  le  pouvoir  abdiquerait-il  cette  fonction, 
laissant  la  place  a  des  compagnies'  independantes,  que 
celles-ci  seraient  bientot  reduites  a  confesser  leur  impuis- 
sance.  «  En  1838,  ajoutait  Gaulthier  de  Rumilly,  les  compa- 
gnies faisaient  dire,  quand  le  gouvernement  voulait  exe- 
cuter,  qu'elles  etaient  tres  puissantes,  qu'elles  pouvaient, 
a  elles  seules,  entreprendre,  qu'elles  n'avaient  pas  besoin 
de  subvention.  Deux  ans  ne  s'etaient  pas  ecoules,  en  1840, 
elles  venaient  vous  dire  que  les  tarifs  eiaient  trop  bas,  que 
I'administration  des  Fonts  et  Chaussees  se  montrait  trop 
exigeante,  elles  venaient  reclamer  le  secours  de  I'Etat... 
Voila  oe  qui  s'est  passe,  il  y  a  deux  ans.  Vous  avez  tout 
accorde,  et,  aujourd'hui,  les  compagnies  se  trouvent  trop  a 
I'etroit.  Je  voudrais  pour  ma  part  croire  a  leur  puissance... 
mais  je  suis  oblige  de  croire  aux  faits  »  (3). 

Contestant  les  consequences  que  Ton  voulait  tirer  de 
I'exemple   de  I'Angleterre  a  cet  egard,  M.  Bineau  faisait 


(1)  Ibid- 

(2)  .)/.   U.,  27    avria   1842. 

(3)  Ibid.,,  8  mai   1842. 
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remarquer  que,  par  dela  le  Pas-de-Calais,  «  la  longueur 
moycniie  des  lignes  n'est  que  de  44  kilometres,  c'est-a-dire 
que  leur  longueur  est  tres  faible;  cela  vient  de  ce  que 
toutes  ces  lignes  ayant  ete  faites  par  les  seules  forces  de 
I'industrie  privee,  elles  ne  s'etendent,  en  general,  que  d'une 
ville  importante  a  la  ville  importante  la  plus  voisine,  les 
compagnies  ayant  du  necessairement  restreindre  leurs 
travaux  a  la  proportion  de  leurs  forces  »  (1). 

G.  de  Beaumont  s'eleva  contre  Tinjustice  qu'il  y  avail  a 
faire  payer  par  tons  les  frais  des  cliemins  de  fer.  II  jugeait 
qu'on  ne  devait  pas  faire  contribuer  a  I'etablissement  des 
chemins  de  fer,  ceux  qui  n'en  profitaient  pas,  et  ceux  qui 
devaient  en  patir  par  renrichissement  de  leurs  concur- 
rents (2). 

Lamartine  appelle  I'execution  par  I'Etat,  au  uom  de 
rideal  democratique  :  «  que  I'Etat  fasse  seul,  que  I'Etat 
possede  seul  !  cela  est  bien  plus  vrai,  bien  plus  national, 
et  surtout  bien  plus  populaire;  car,  un  jour,  au  moins, 
vous  pourrez  donner  vos  lignes  au  peuple  pour  qui  lout 
doit  etre  fait   »   (3). 

Duchatel  signale  la  cause  des  difficultes  que  rencontrent 
les  compagnies  a  trouver  les  capitaux  necessaires  pour 
mener  a  bien  leur  entreprise,  c'est  que  «  dans  les  chemins 
de  fer,  il  y  a  deux  elements  d'incertitude  :  d'un  cote,  la 
recette,  car  personne  ne  salt  quel  resultat  produira,  quant 
a  la  circulation  generate,  I'ouverture  d'un  chemin  de  fer,  et, 


(1)  M.  U.,  2-7  avril  1842. 

(2)  Ibid.,  6  mai  1842. 

(3)  Ibid.,  11  rnai  1842. 
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d'lin  autre  cote,  la  depense,  car  personne  n'a  jiisqu'a  pre- 
sent apprecie  exactement  la  depense  a  laquelle  pent  donner 
lieu  I'execution  d'une  ligne  de  fer  determinee...  Ce  n'est 
pas  tout...  II  faut  encore,  pendant  qiielques  annees,  que 
les  capitalistes  restent  prives  des  revenms  »  (1). 

Nous  retrouvons  ici  les  memes  arguments  que  nous  avons 
deja  rencontres  sous  la  plume  de  Michel  Chevalier.  Les 
Frangais,  peuple  compose  essentiellement  de  petits  pro- 
prietaires,  recherchent  de  preference  les  placements  immo- 
biliers  et  s'elevent  difficilement  jusqu'a  la  conception  de 
grandes  entreprises  d'interet  national.  «  En  France,  cons- 
tate de  Chasseloup-Laubat,  oil  le  territoire  si  etendu,  est 
divise  en  dix  millions  de  parcelles,  oil  les  fortunes  soni 
minimes,  qui  done  aurait  pu  concevoir,  executer  une  en- 
treprise  qui  s'elevat  un  peu  au-dessus  d'un  interet  prive, 
si  une  adniinistration,  si  un  corps  special  n'avait  ete  charge 
d'etudier  les  grandes  questions  d'interet  public  »  (2). 

Et  le  meme  depute  repond  a  une  objection  facile,  en 
montrant  la  difference  qu'il  faut  faire  entre  la  France  et 
I'Angleterre  sur  cette  question.  «  En  Angleterre,  pays  de 
feodalite,  dont  le  territoire,  d'ailleurs  si  decoupe  par  la 
mer,  est  possede  par  cinq  ou  six  cents  families,  les  fortunes 
territoriales  sont  immenses;  les  capitaux,  multiplies  par  le 
commerce,  affluent  de  toutes  parts;  dans  de  telles  circons- 
tances,  les  entreprises  particulieres  ont  peu  d'efforts  a 
faire  pour  atteindre  aux  proportions  d'une  entreprise  d'in- 
teret general  »  (3). 


(1)  &6moe   du  7   mai    1&42. 
(2i)   Seance  du    iO    mai    1'842. 
O)  JMd. 
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Foiild  se  montra  oppose  aii  concours  dos  departcments 
et  dcs  communes.  II  reclamait,  comme  Michel  Chevalier, 
Texecution  par  les  compagnies,  avec  garantie  d'interet.  II 
cita  d'ailleiirs  im  passage  des  «  Voies  de  communication 
aax  Etats-Unis  «. 

M.  Teste,  an  contraire,  signale  les  dangers  de  la  garantie 
d'interet  :  ce  systeme,  selon  lui,  rend  extremement  diffl- 
ciles  les  rapports  entre  I'Etat  et  les  compagnies,  si  difficiles 
memc  que  les  hommes  de  la  plus  haute  experience  en  fait 
d'administration  financiere  n'ont  pu  encore  ies  definir  (1). 

Berryer  aurait  desire  qu'une  plus  large  part  fut  faite  a 
I'esprit  d'association.  Get  orateur  fut.  nous  le  savons,  un 
partisan  determine  des  compagnies.  II  n'essaye  pas  de 
cacher  leurs  echecs;  il  avoue  avoir  toujours  ete  pour  les 
compagnies,  mais  il  reconnait  que  I'experience  n'a  point 
justifie  ses  preferences  (2).  Mais  la  cause  de  ces  echecs 
reside  selon  lui,  dans  une  intervention  malheureuse  de 
I'Etat.  II  conseille  a  celui-ci  de  s'arreter  au  systeme  de  la 
garantie  d'interet. 

Dans  son  rapport  a  la  commission  de  la  Chambre  des 
Pairs,  le  redacteur,  M.  de  Gasparin,  faisait  ressortir  I'inca- 
pacite  des  compagnies  a  creer  un  reseau  coherent.  II 
ajoute  que  si  on  se  limite  a  I'execution  par  les  compagnies, 
il  faut  renoncer  a  repartir  les  bienfaits  des  lignes  de  fer 
sur  toute  la  France.  Seuls,  les  pays  favorises  verraient 
augmenter  leur  richesse,  landis  que  les  regions  pauvres 
devraient  renoncer  a  toute  aide.  On  va  se  condamner  a 
construire  par  troncons,  a  ailer  de  Paris  a  Rouen  sans  at- 

(1)  M.   U.,  2«   avri'l   1842. 

(2)  Ibid.,  27   avril   1842. 
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teindre  Le  Havre;  de  Paris  a  Corbeil,  sans  atteindre  Cha- 
lons; de  Paris  a  Orleans,  sans  atteindre  Tours;  de  Dijon  a 
Chalons,  sans  atteindre  Lyon;  de  Marseille  a  Ninies,  sans 
atteindre  Montpellier,  Touilouse  et  Bordeaux  (i). 

A  la  Chambre  des  Pairs,  la  discussion  tut  egalement 
vive  (2).  Le  baron  Charles  Dupin  fit  contre  Texecution  par 
I'Etat  une  charge  violente.  L'execution  par  les  compagnies 
lui  semble  seule  compatible  avec  les  principes  d'un  gou- 
vernement  constitutionnei.  II  dit  que  dans  une  republique 
egalitaire,  qu'il  compare  a  une  fourmiliere  de  grains  de 
sable  animes,  sans  cohesion  morale  ni  sociale,  il  serait 
naturel  que  le  gouvernement  repoussat  de  toutes  ses  forces 
les  compagnies  parce  qu'il  pourrait  prendre  ombrage  de 
leur  puissance.  «  Je  concevrais  que  le  puritanisme  qui 
reclame  la  mediocrite  pour  tons  reprouvat  jusqu'a  la  pen- 
see  des  grandes  fortunes  collectives...  »  (3). 

Rejetant  la  loi  proposee  par  le  gouvernement,  ii  termi- 
nait  en  disant  qu'il  «  repousse  la  guerre  indirecte,  sourde 
et  fatale,  faite  a  i'esprit  d'association  »,  qu'il  refuse  de 
sanctionner  une  alliance  entre  une  administration  qui, 
«  sans  vues  commerciales,  sans  besoins  financiers  et  sans 
necessite  de  revenus  »,  etabiira  les  traces  comme  il  lui 
plaira,  sans  souci  des  necessites  et  des  besoins  reels  du 
commerce,  et  les  compagnies  «  amoindries,  abaissees  au 
rang  de  rouliers  a  gages  ».  Pour  dernier  motif,  il  repousse 
une  loi  ruineuse  pour  le  Tresor. 

Apres  une  intervention  du  comte  de  Montalembert,  qui 


(1)  IbkL,  27  mai  1842. 

(2)  Ibid.,  31  mai,  1,  2,  3  et  4  jiuin  1842. 

(3)  Ibid.,  31  mai  1842. 
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combattit  ie  projct,  Rossi  vin[  appuyer  les  vues  du  gouver- 
nement.  La  discussion  generalc  prit  fin  siir  ce  discouis. 

Le  projet  de  loi,  tres  Icgcrement  modifie,  fut  adopte  a 
la  Chambre  par  225  voix  contre  83.  L'opposition  a  la 
Chambre  des  Pairs  ne  reiiiiit  que  6  voix.  La  loi  du  11  juin 
1842,  qui  sortit  de  ces  discussions,  reproduisit  les  disposi- 
tions principales  du  projet.  Elle  merita  d'etre  appelee  la 
charte  des  chemins  de  fer  :  «  Le  vote  de  cette  loi  marquait 
line  epoque  dans  I'histoire  des  chemins  de  fer  en  France... 
Notre  reseau  ferre  date  de  la...  Quant  aux  principes  adop- 
tes  en  1842.  ils  pourront,  dans  Tavenir,  recevoir  quelques 
temperaments  :  lorsque  les  capitaux  seront  devenus,  avec 
I'experience,  plus  puissants,  plus  confiants,  mieux  accou- 
tumes  a  s'associer,  on  sera  amene  a  augmenter  la  part  des 
compagnies;  mais  alors  meme  on  demeurera  fidele  ou  du 
moins  on  reviendra  toujours  a  ce  regime  mixte,  a  ce  con- 
cours  des  deux  forces  de  TEtat  et  de  I'initiative  privec  que 
le  ministere  du.29  octobre  avail  pour  la  premiere  foii 
organise  et  qui  devrait  etre  en  matiere  de  chemins  de  fer, 
le  vrai  systeme  francais  »  (1).  De  nombreux  temperaments, 
le  fait  est  indeniable,  lui  furent  apportes  par  la  suite  et  il 
serait  inexact  de  dire  qu'elie  fut  rigoureuscment  appliquee. 
Le  19  juillet  1845,  une  loi  nouvelie  dispensa  les  departe- 
ments  et  les  communes  du  remboursement  des  deux  tiers 
du  prix  des  terrains  traverses. 

Dans  la  periode  de  realisation  qui  suivit  le  vote  de  ia  loi 
de  1842,  les  saint-simoniens  se  distinguerent  tout  particu 


(1)  Thureau-Dangin,  oiivr.  cite,  t.  V,  p.  74. 
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iierenient.  lis  proposerent  des  traces,  denianderent  et  ob 
tinrent  des  concessions. 

Apres  avoir  ete  partisans  de  I'abolition  de  la  propriete 
et,  pour  ce  cjui  concerne  les  chemins  de  fer,  de  I'intervention 
souvent  exclusive  de  I'Etat,  ils  s'etaient  soumis  a  I'ordre 
de  choses  existant,  faisant  ainsi  passer  avent  leurs  pre- 
ferences theoriques,  I'execution  des  chemins  de  fer  et  pre- 
nant  leur  parti  des  lois  en  cours.  lis  donnerent  de  leurs 
personnes  et  contribuerent  a  creer  de  nouvelles  compa- 
gnies.  «  Finalement,  ecrit  Georges  Weill  en  parlant  d'En- 
fantin,  ont  vit  la  signature  de  I'ancien  utopiste,  si  souvent 
raille  par  les  hommes  serieux,  figurer  a  cote  de  celles  des 
Rothschild  et  des  Hottinguer,  au  has  de  traites  financiers 
considerables:  ayant  mene  a  bien  I'accord  entre  les  compa 
gnies  de  Paris-Lyon,  Lyon-Avignon,  et  Avignon-Marseille, 
il  entra,  en  1846,  au  conseil  d'administration  de  trois  socie- 
tes.  Plusieurs  de  ses  disciples  entamaient  des  entreprises 
semblables.  Duveyrier  s'etait  fait  une  place  honorable  au 
theatre  par  de  nombreux  vaudevilles  et  comedies,  depuis 
«  Michel  Perrin  »  ecrit  en  collaboration  avec  son  frere, 
jusqu'a  «  Oscar,  on  le  nuiri  qui  trompe  sa  femme  »  compose 
avec  Scribe;  il  voulut,  lui  aussi,  entrer  dans  I'industrie  et 
reussit,  avec  le  concours  financier  des  Pereire,  et  d'Arles- 
Dufour,  a  former  une  compagnie  qui  afferma  les  annonces 
des  principaux  journaux  et  realisa  des  benefices  conside- 
rables. Cette  compagnie  transformee  subsiste  encore  »  (1). 

Dans  de  nombreuses  polemiques,  on  reprocha  aux  saint- 
simoniens  ce  revirement,  cette  contradiction,  Avec  les  at- 


(1)  Georgt^s  Weill,   nuvr.   citd,   pp.   203,   204. 
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taques  de  G.  Biard,  de  Dairnvaell,  citons  le  livre  dii  fou- 
rieriste  A.  Toussenel  «  Les  Jiiifs  rois  de  Vepoque  ». 
«  D'apres  lui,  dit  Georges  WeiM,  c'est  ralliance  de  Saint- 
Simon  et  de  Judas,  de  la  theorie  enfantinienne  avec  la 
pratique  juive,  qui  a  produit  la  feodalite  financiere  »  (1), 

Michaud  et  Vilknave  leur  reprochent  aussi  d'avoir  man- 
que d'attachement  a  leurs  doctrines,  d'etre  rentres,  pour 
la  plupart,  «  dans  la  secte  judaique  d'ou  ils  etaient  sortis, 
accueillis,  proteges  par  ceux  que  Ton  en  considere  aujour- 
d'hui  comme  les  souverains  ou  les  grands-pretres  (les 
Rothschild)  »,  ils  sont  entres  dans  les  chemins  de  fer,  oil 
ils  occupent  des  postes  eleves,  disant  que  «  celte  phase  vaui 
bien  celle  qu'avait  annoncee  leur  niaitre  »   (2). 

En  1843,  dans  ses  «  Essais  de  Politique  Industrielle  »  t'3), 
Michel  Chevalier  note  ses  souvenirs  de  voyage.  Dans  un 
chapitre  consacre  a  I'industrie  beige,  Fauteur  nous  cite  la 
loi  promulguee  par  le  gouvernement  de  ce  pays,  le  l*"'  mai 
1834,  consacrant  I'execution  des  chemins  de  fer  par 
I'Etat  (4),  Et  il  conclut  :  «  Ainsi,  pendant  que  nous  nous 
laissons  arreter  en  France  par  ce  principe  sorti  je  ne  sais 
d'oii,  qu'il  ne  convient  pas  qu'un  groupcment  intervienne 

(1)  Ibid.,  p.  206. 

(2)  MicHAUU  el  ViLLE-N'AVE.  Histoirc  du  saint-simonisme  et  de  la  famUle 
de  Hothschild.   Avertissenient. 

i(3i  Essim  de  Politique  Industrlell".  Souvrnirs  de  voyage.  France,  Repu- 
blique  d'Andorre,  Biigiqiw,  AHemagne,  par  Midiei  Chevalier,  Pari-s, 
Charlies   Gosselin,   IS 43. 

(4)  T^x'te  de  oette  loi  :  Art.  i".  —  II  ^era  eta'bli  dans  le  royauine  un 
systeme  de  chemiias  de  fer  ayant  pour  point  central  Malmes^,  et  ise  diri- 
geant,  a  'I'Est,  vers  la  frontiere  de  Prusse,  p<ir  Louvain,  'Liege  et  Ver- 
viers:  au  noT.d,  sur  Anvers-;  a  rOu'e&t,  sur  Ostende,  par  Termonde,  Grand 
et  Brugee,  ■et  au  Midi,  sur  Bruxelles  et  vers  l)es  firontieres  de  iFranoe,  par 
le  Hainau't.  —  Art.  i-  —  L"ex6cutioTi  sera  falte  a  !Ia  charge  du  Tr^sor 
publi'C  et  par  Jes  soins  du  gouvernement. 
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dans  les  travaux  publics,  voila  iin  petit  royaiime  qui.  sans 
s'embarrasser  d'aucune  question  prejudicielle,  niarche  au 
but  droit  et  vite;  car,  cette  croix  de  chemins  de  fer  pousses 
vers  les  quatre  points  cardinaux  est  en  plein  cours  d'exe- 
cution   »   (1).  L'initiative  de  cette  loi  revient  au  ministre 
des  travaux  publics,  M.  Rogier.  «  C'est  sur  sa  proposition 
qu'en  1834,  nialgre  les  reclamations  obstinees   d'orateurs 
timores,  suivant  lesquels  un  gouverncment  se  commettait 
en   se   langant    dans   les   travaux   publics,   I'execution    du 
reseau  beige  par  I'Etat  fut  decide  par  le  congres  beige  »  (2) 
M,  Rogier  s'etait  precedemment  livre  a  des  experiences 
plus  restreintes.  II  chargea  I'adniinistration  du  service  de 
messageries.  On  lui  objecta  naturellement  les  desagrements 
que  I'Etat  pouvait  s'attirer,  par  suite  de  proces,  de  pertes, 
d'avarie.   Un   argument   d'ordre   moral   lui   fut   egalement 
oppose    :   une  pareille  gestion  etait  incompatible   avec  la 
dignite  d'un  gouvernement.  «  II  a  repondu  qu'un  gouver- 
nement  qui  remettait  des  lettres  a  domicile  pouvait  tout 
aussi  bien  delivrer  des  colis,  et  que  ce  n'etait  pas  de  nos 
jours,  oil  I'industrie  est  souveraine,  qu'un  gouvernement 
courait  risque  de  deroger  en  entrant  plus  avant  dans  les  en- 
treprises  industrielles  »  (3).  Rref,  conclut  Michel  Chevalier, 
il  laissa  dire  et  I'avenir  lui  donna  raison. 

Avant  d'aborder  la  question  d'etatisation  sous  la  repu- 
blique  de  1848,  il  nous  reste  a  signaler  quelques-unes  des 
dernieres  discussions  ou  fut  souleve  le  probleme  qui  nous 
interesse.  Le  29  fevr^er  1844,  Ic  ministre  des  Travaux  Pu- 


(1)  Essais  de  Politique  Industrielle,  pp.   19  et  20 

(2)  Ibid.,   pp.   3'oi5   et  3i&6- 

(3)  Ibid.,  p.  355. 
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blics  depose  trois  projets  coiiceriiant  les  chemins  de  fer 
de  Paris  a  la  frontiere  de  Belgiqiie,  avec  embrancihement 
siir  le  littoral  de  la  Manche;  d'Orleans  a  Yierzoii;  et 
de  Montpellier  a  Nimes.  En  ce  qui  concerne  la  ligne 
Montpellier-Niiiies,  Ic  rapport  de  la  commission  depose 
le  21  avril  1814  par  M.  Lelobe  enimierait  longuement 
les  dangers  qu'il  pourrait  y  avoir  a  confier  a  I'Ftat 
I'exploitation  d'une  ligne  de  chemin  de  fer.  L'Etat 
ne  devrait  pas  s'exposer  aiix  dangers,  assumer  la  res- 
ponsabilite  civile  et  commerciale  que  I'exploitation  des 
chemins  de  fer  comporte  comme  toute  entreprise  indus- 
trielle.  «  La  p'lus  legere  infraction  aux  conditions  du 
transport,  les  erreurs  de  destination  dans  I'expedition  des 
marchandises,  les  moindres  retards  dans  leur  arrivee,  enfin, 
le  plus  petit  accident,  donneraient  lieu  a  des  dommages  et 
interets  et  en  reparations  civiles.  qui  seraient  d'autant  plus 
facilemenl  accueillies  que  les  parties  demanderesses  au- 
raient  I'Etat  comme  debiteur  ».  II  souligne  comme  un 
autre  danger  ia  creation  indispensable  d'une  administration 
qui  cumulerait  des  attributions  des  ministeres  des  Finances, 
des  Travaux  Publi<:s  et  de  I'lnterieur,  avec  une  legion 
d'emp'loyes  et  d'agcnts  speciaux  que  I'interet  prive,  direct, 
I'independance  et  I'activite  des  industriels  ne  peuvent 
deja  pas  toujours  choisir  aussi  convenablement  qu'il  le 
faudrait  et  que  I'Etat,  par  consequent,  pourrait  difficile- 
ment  appeler  et  retenir  a  son  service.  Enfin,  la  creation  et 
I'entretien  d'ateliers  de  construction  et  de  reparations,  la 
tenue  d'une  comptab'ilite  appropriee  seraient  au-dcssus 
des  forces  d'une  administration  publique  (1). 


(i)  Rajjpoit  de  la  Commisijion  du   chemin  Montpellier  a  Nim&s,   d6pos6 
le  21   avril  1844. 
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A  la  Chambre  des  Deputes,  le  ministre  des  Travaux 
Publics,  M.  Dumont,  insistait  encore  sur  les  arguments  mis 
en  relief  par  le  rapport  de  la  commission  :  «  Je  crois  qu'il 
n'est  pas  bon  que  I'Etat  se  charge  de  I'exploitation  indus- 
trielle;  jusqu'ici,  c'etait  une  opinion  sans  contradiction,  et 
c'etait  a  peine  si  on  consentait  a  voir  I'Etat  charge  d'une 
exploitation  industrielle  quand  elle  etait  la  condition  ne- 
cessaire  du  recouvrement  d'un  impot.  Nous  savons  tous 
quelles  difficultes  a  eprouvees  I'exploitation  du  monopole 
du  tabac  et  du  transport  des  depeches  par  I'Etat.  Ce  n'est 
qu'apres  de  tres  longues  discussions,  et  en  vue  de  la  con- 
servation de  I'iinpot,  que  cette  exploitation  a  ete  definiti- 
vement  concedee  au  gouvernement.  Ici,  cette  raison  n'existe 
pas;  il  ne  s'agit  pas  de  percevoir  un  impot.  C'est  unique- 
ment  le  prix  d'un  service  rendu  qu'il  s'agit  de  dcmander 
au  public...  ))  (1), 

On  invoque,  pour  reclamer  I'exploitation  par  I'Etat,  la 
possibilite  qu'il  aurait  de  faire  fixer  les  tarifs  en  accord  avec 
les  interets  economiques  generaux.  Get  espoir  n'est  qu'un 
leurre  «  I'industrie  privee  resiste  aux  instances  du  public, 
parce  qu'elle  se  defend  elle-meme,  parce  qu'elle  combat 
pro  avis  et  focis  ».  Mais  I'Etat  n'aurait  pas  I'energic  que 
donne  I'aiguillon  de  I'interet  prive  :  et,  meme  s'il^  I'avait, 
il  se  heurterait  a  des  exigences  superieures  a  ses  forces  (2). 


(2)  Stance   du   12   jiiin   1844. 

(3)  Ibid. 


CHAPITRE   III 

LA    REPUBLIQUE  DE  1848 


Enfantin  et  la  Ht^volution  de  18i8.  —  Le  parti  dt^moorate.  —  Bnfantin  et 
I'idee  de  rachat.  —  <■  Lettres  sur  I' Organisation  du  Travail  ».  — 
Mesure  du  30  mars  —  D^cret  du  4  avril.  —  Incidents  du  8  avri.l.  — 
Effets  produits  a  la  Bourse  par  ce  deoret-  —  Opiinmns  de  da  presse.. — 
Reunion  du  12  avrH.  —  P.ropositi'on  de  Gamier^agte.  —  Pro'testati'onis 
dans  'le  pays.  —  Rapport  du  sous-seor^taiire  d'Etat  des  Frniances.  — 
La  questio'n  est  reservee  pour  FAssemblee  Nationale-  —  Projet  du 
17  mai  18i48  sur  le  rachat.  —  Rapport  de  Bineau.  —  Brochure  de 
Go-din.  —  Dieou'ssioin  a  la  Ghamhre.  —  iL'emeute  de  Paris.  —  Projet 
du  5  .aout  11848.  —  Projet  du  29  'novemhre  l'84i8.  —  Proije't  du  1'8  juin 
1849.  —  Rapport  Lestiboudoi>.  —  Orientatioin  oonservatrice  de  I'As- 
siemM^e.  —  Projet  du  2)4  juillet  1849.  —  Lois  du  '6  aoflt  1'850,  du 
1^  mai  1851  ei  du  1"  d^cembre  l&Sl.  —  Brochure  de  P.  Talatiot.  — 
CEuvres  de  Louiis  Btlanc  et  de  Joseph  Gairnier. 


La  crise  de  1847,  qui  amena  d'ailleurs  line  grande  baisse 
des  actions  de  chemins  de  fer,  et  I'agitation  politique  I'ac- 
compagnant,  n'etaient  point  pour  rassurer  les  esprits  pers- 
picaces.  Enfantin  ne  s'y  trompait  pas,  comme  I'indiquc  ce 
passage  d'une  lettre  a  Brosset,  en  date  du  31  Janvier  1848  : 
«  Je  ne  suis  pas  du  tout  dispose  a  croire  la  crise  finie...  L'air 
est  trop  charge  d'orages  politiques,  la  terre  trop  couvcrte  de 
travaux  commences  qui  revolutionnent  I'industric  et  le 
commerce,  pour  que  jusqu'a  une  liquidation  politique  et 
financiere,  la  prudence  ne  soit  pas  la  regie  de  conduite,  et 
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la  miserc  le  lot  croissant  des  paiivres.  Que  sera  la  liquida- 
tion financiere  ?  Je  n'en  sais  rien,  mais  il  y  aura  liquida 
tion  )).  Parlant  de  la  liquidation  politique,  Enfantin  conti- 
nuait  en  predisant  qu'elle  se  ferait  an  profit  de  la  classe  la 
plus  nombreuse  et  la  plus  pauvre,  au  profit  des  travailleurs. 
«  Alors,  disait-il,  les  hommcs  politiqucs  ne  seront  ni  des 
marquis,  ni  des  avocats,  mais  bien  les  chefs  des  travail- 
leurs ».  II  ajoutait  qu'apres  cette  liquidation  les  bonnes 
affaires  ne  seraient  plus  celles  qui  seraient  con^ues  pour 
donner  des  primes  aux  banquiers  et  des  dividendes  aux 
actionnaires,  mais  celles  qui  realiseraient  une  meilleure 
organisation  et  tendraient  a  augmenter  le  bien-etre  des 
travailleurs;  qu'on  ne  pouvait  croire  a  un  relevement  sen- 
sible de  la  situation  economique  aussi  longtemps  que  la 
situation  politique  et  financiere  ne  serait  pas  stabilisee.  Et 
il  terminait  :  «  J'ai  foi  que  la  liquidation  sera  pacifique. 
sans  guillotine,  sans  etrangers,  sans  glorieuses  journees  ». 

Ces    paroles    prophetiques    annon^aient    la    Revolution 
de  1848. 

Le  parti  democrate  arrivant  au  pouvoir  s'etait  constam- 
ment  elcve,  durant  la  monarchic  de  juillet,  contre  I'agiotagr^ 
dans  le  domaine  industriel,  agiotage  que  favorisait  selon  eux 
le  systeme  de  concession  aux  compagnies.  On  avait  vu  sur- 
gir,  dit  Louis  Blanc,  une  classe  tourmentee  d'une  «  honteuse 
fievre  d'industrialisme  »  pour  qui  tout  etait  objet  de  trafic. 
«  On  se  pressait,  on  se  heurtait  dans  les  avenues  des 
banques.  Prendre  des  actions  sans  les  payer,  les  vendre, 
toucher  des  primes,  faire  fortune  avec  la  hausse,  telle  etait 
la  folic  universelle,  tel  etait  le  reve  de  plusieurs  milliers 
d'hommcs   eveilles.   Aussi.   dans   I'arene   industrielle,   une 
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emulation  sordide  entassait-elle,  chaque  jour,  debris  et 
victimes.  La,  plus  de  croyances  profondes  ou  exaltees,  plus 
d'elans  chevaleresques,  plus  de  poesie  dans  les  actes  ou 
dans  les  pensees,  plus  de  passions  viriles...  Ce  ne  furcnt 
bientot  plus  partout  qu'entreprises  fondees  sur  le  men- 
songe.  Les  faiseurs  d'affaires  pullulaient.  Combiner  par  des 
infamies  lucratives,  cela  s'appelait  avoir  des  idees.  On  mit 
en  actions  des  mines  imaginaires...  La  France  fut  inondee 
d'impostures.  Deja  le  theatre  s'etait  empare  de  ces  moeurs, 
et,  dans  une  facetie  celebre  intitulee  «  Robert  Macaire  ». 
la  main  d'un  inconnu  avail  sculpte  le  type  des  charlatans 
en  vogue  »  (1). 

L'oeuvre  des  democrates,  sous  Louis  Philippe,  Louis 
Blanc  la  definit  ainsi  :  «  Le  parti  democratique,  si  souvent 
calomnie,  si  souvent  traite  de  factieux  par  ses  ennemis. 
s'empara  de  cettc  cause  de  I'Etat  que  I'Etat  lui-meme  so 
montrait  pret  a  abandonner,  et  par  lui  furent  emises,  en 
matiere  de  travaux  publics,  les  seules  doctrines  propres  a 
fonder  en  France  I'ordre  et  I'autorite  »  (2).  Et  apres  avoir 
relate  les  premiers  echecs  des  partisans  de  I'Etat  a  la  suite 
du  rapport  de  Francois  Arago,  il  termine  par  ces  paroles 
ameres  et  menacantes  :  «  Ainsi  eclataient  les  premieres 
usurpations  de  cette  oligarchie  financiere  a  la  domination 
de  laquelle  devait  tot  ou  tard  ceder  le  regne  de  la  classe 
moyenne   en  France.   Or,   la  bourgeoisie   applaudissait  en 


(1)  Louis  Blanc,  Histolre  de  dix  cms,  5^  ed.,  t.  V,  Paris.  Pagnerre,  1846, 
pp.   309,   310. 

(2)  IbM-,  pp.  311,   31?. 
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masse,  tant  etait  grande  son  imprevoyance  et  profond  son 
aveuglement  !)>(!) 

Louis  Blanc  nous  enumere  ensuite  les  arguments  qui 
militent  en  faveur  de  I'execution  par  I'Etat  au  point  de  vue 
industriel,  arguments  que  nous  avons  deja  rencontres,  et 
il  expose  en  dernier  lieu  les  raisons  politiques  du  parti 
democratique.  Les  compagnies  par  leur  puissance  enva  • 
hissent  les  bureaux  du  ministere,  le  Conseil  d'Etat,  les 
Chambres,  les  Tribunaux,  la  Cour  et  la  presse.  II  denonce 
le  reseau  formidable  d'intrigues  dont  cette  tyrannie  «  mul- 
tiple, mobile,  insaisissable,  ayant  pied  partout  ')  enveloppe 
le  pays;  il  montre  les  puissantes  compagnies  comme  un 
Etat  dans  I'Etat;  il  rappelle  qu'en  Belgique  I'execution  de^ 
chemins  de  fer  par  le  gouvernement  avail  ete  consideree 
comme  «  le  meilleur  moyen  de  consolider  la  revolution  de 
septembre  et  de  defendre  la  nationalite  beige  contre  la 
maison  d'Orange  » ;  et  il  montre  encore  que  cette  methodo 
a  bien  donne  le  resultat  attendu;  il  fait  ressortir  le  danger 
de  cette  feodalite  nouvelle  qui  s'organise  et  qui  va  courber 
le  pays  sous  un  joug  dore  qui  sera  plus  difficile  a  briser 
que  celui  de  I'anci^nne  feodalite.  II  souligne  les  immenses 
bouleversements  qui  resulteraient  de  I'expropriation  des 
compagnies  s'il  failait  les  exproprier  une  fois  leur  puis- 
sance ctablie,  et  enfin  les  terribles  dangers  qu'ellcs  pour- 
raient  faire  courir  au  pays,  en  cas  de  crise,  si  a  leur  tete 
se  trouvaient  des  hommes  sans  conscience  politique  ou 
depourvus  de  sentiment  national.  «  Les  chemins  de  fer  aux 


(1)   Ibid.,  p.  3'21. 
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mains  de  ceux  que  la  revolution  dc  89  abatlit  eussent  pro- 
bablement  rendu  eette  revolution  impossible  »  (1). 

Ces  idees  devaient  faire  leur  chemin.  Enfantin,  le 
20  mars  1848,  dans  un  projet  de  decret,  adresse  au  ministre 
des  Travaux  Publics,  demande  que  «  les  chemins  de  fer 
concedes  a  des  conipagnies  industrielles  rentrent  dans  les 
mains  de  I'Etal  ».  Une  indemnite  sous  forme  de  litres  de 
rente  etait  prevue  pour  dedommager  les  actionnaires. 

Cette  proposition  ne  fut  pas  sans  soulever  de  vives  pro- 
t'cstations  meme  parmi  les  saint-simoniens.  Em.  Pereire 
pour  la  compagnie  du  Nord,  Isaac  Pereire  au  nom  de  la 
compagnie  dc  Saint-Germain,  P.  Talabot  (2)  au  nom  de  la 
ligne  Marseille-Avignon,  s'eleverent  contre  I'idee  de  rachat. 
Dans  ses  «  Lettres  siir  V Organisation  du  Travail  »,  parues 
en  1848,  Michel  Chevalier  traite  minutieus^ment  «  de  I'ac- 
caparement  propose  de  plusieurs  branches  de  I'industrie 
par  I'Etat  ».  Dans  le  rachat  des  chemins  de  fer,  Michel 
Chevalier  veut  voir  I'expression  «  d'une  pensee  invariable- 
ment  hostile  a  la  liberie  »  (3).  La  liberie  est  entamee  chaque 
fois  que  Ton  restreint  le  cercle  de  I'activite  des  citoyens 
«  pour  I'usage  legitime  de  leurs  facultes  (4).  Plus  un 
pays  est  riche  et  civilise  plus  la  part  de  la  liberie  doit  etre 
grande  et  celle  de  I'Etat  restreinte  ».  Et  I'auteur  oppose  les 


(1)  Ibid.,  pp.  315  et  316. 

1(2)  P.  Talabot  6tait  le  President  du  >Goniseil  d'Admiii'iistration  de  la 
Gompag'ni*  Maiiseille-Avdgnon. 

(3)  M.  Chevalier,  Lettres  stir  V Organisation  du  Travail  ou  Etudes  sur 
les  prmcipales  causes  de  la  mls^re  et  sur  les  moyens  proposes  pour  y 
remedier,  Paris,  Capelle,   1'84'8,   p.   163,  Lettre  X. 

(4)  Ibid.,  p.  164. 
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fellahs  des  bords  dii  Nil,  les  Indiens  du  Paraguay  aiix 
Anglais  et  aux  Americains.  Ecartant  la  question  fiscale 
Michel  Chevalier  s'occupe  de  savoir  s'il  est  vrai  que  les 
chemins  de  fer  exploites  par  I'Etat  seront  plus  utiles  au 
pays.  Ce  qui  est  vrai,  d'une  fa^on  indubitable,  pour  le 
service  des  depeches,  la  perception  des  impots,  les  arsenaux, 
les  chantiers  de  construction  pour  les  navires  de  guerre,  la 
fabrication  des  monnaies.  Test  beaucoup  moins  en  ce  qui 
concerne  les  voies  de  communication. 

II  craint  que  I'Etat,  «  s'il  obtient  le  monopole  des  voies  de 
transport,  ne  cede  aux  intrigues,  et  ne  se  laisse  alter  a 
entreprendre  des  travaux  qui  depassent  ses  moyens,  ou 
meme  simplement  la  limite  raisonnabie,  et  ne  gaspille 
ainsi  des  sommes  enormes  »  (1). 

Est-ii  bien  etabli  que  la  gestion  de  I'Etat  ne  laissera  point 
a  desirer  ?  «  L'interet  prive  d'une  compagnie  olfre  sur  ce 
point  un  gage  qu'on  n'a  pas  avec  I'Etat.  Mieux  vaut  la 
gestion  d'une  compagnie  qui  preleve  deux  ou  trois  cen- 
times de  plus  par  kilometre  de  canal  ou  de  chemin  de  fer, 
si  elle  entretient  parfaitement  sa  ligne  et  y  assure  une 
circulation  reguliere  et  rapide  que  celle  de  I'Etat,  si,  faute 
d'un  bon  entretien  ou  d'une  bonne  administration,  le  trans 
port  coute  cinq  centimes  de  plus  par  kilometre,  ou  que  la 
ponctualite  des  arrivages  soil  impossible,  ou  qu'il  faille  le 
double  de  temps  »  (2). 
Michel  Chevalier  ne  nie  point  qu'un  jour  les  gouvernants 


(1)  Ibid.,  p.  173. 

(2)  Ibid.,   pp.   173,   174. 
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puissent  savoir  exploiter  les  chemins  de  fer,  mais  ce  jour 
n'est  pas  arrive.  Racheter  les  lignes,  ce  serait  une  faute. 
Ce  serait  meme  une  maladresse  susceptible  de  detruire  le 
credit  de  notre  pays,  car  «  la  prise  immediate  de  posses- 
sion par  i'Etat  des  chemins  de  fer  qui  avaient  ete  solennel- 
lement  concedes  par  les  lois  de  I'Etat  depuis  une  dizaine 
d'annees  »,  serait  une  impardonnable  violation  de  contrat, 
meme  si  on  la  deguisait  sous  le  nom  de  rachat,  meme  si 
sous  le  coup  d'une  menace  gouvernementaie  les  compa- 
gnies  y  donnaient  leur  assentiment  (1).  Si  la  loi  de  rachat 
est  votee,  la  France  sera  consideree  par  les  capitalistes 
etrangers  «  comme  une  terre  de  mensonge  et  de  spolia- 
tion )). 

Envisageant  le  rachat  au  point  de  vue  des  finances  de 
I'Etat,  Michel  Chevalier  le  condamne  encore  parcc  que  le 
moment  est  mal  choisi,  que  le  Tresor  est  deja  dans  une 
situation  difficile,  et  que  ce  serait  courir  a  la  banqueroute 
que  de  I'obliger  a  verser  encore  trente  ou  quarante  millions 
de  rente,  sans  compter  les  100  millions  qu'il  faudrail  four- 
nir  chaque  annee,  pendant  une  periode  assez  tongue,  pour 
rachevement  des  travaux  en  cours  (2). 

C'est  avec  juste  raison  que  Richard  de  Kaufmann  pent 
ecrire  :  «  Du  l*"'  Janvier  au  5  avril  1848,  les  rentiers  et 
porteurs  d'actions  des  chemins  de  fer  ne  furent  pas  a  la 
fete   »   (3).  Les  ouvriers   des  chemins   de  fer  augmentent 


(1)  Ibid.,  p.  175. 

(2)  Ibid.,  p.   176. 

(3)  Richard  de  Kaufmann,  Lu  politique  franQaise  en  mati^re  de  chemins 
de  fer,  tpaduit  et  mis  a  jour  par  iFirantz,  Hamion,  ipiarlts,  Gh.  iB6raiiig'€r,  1900, 
p.  46. 


—  224  — 

leurs  revendications.  lis  &e  soulevent  et  menacent  d'arreter 
la  circulation.  Le  Gouvernement  provisoire  est  contraint 
le  30  mars  de  confier  la  direction  superieure  des  chemins 
de  fer  d'Orleans  et  du  Centre  a  MM.  Bineau,  ingenieur  en 
chef  des  mines,  et  Didion,  ingenieur  en  chef  des  Fonts  et 
Chaussees.  Le  8  avril,  les  employes  de  ces  compagnies  de- 
cident  de  ne  reconnaitre  que  I'autorite  du  gouvernement. 

Par  un  decret  en  date  du  4  avril,  les  membres  du  gou- 
vernement provisoire  placent  sous  le  sequestrc  de  I'Etat 
les  chemins  de  fer  de  Paris  a  Orleans  et  du  Centre  en  se 
basant  sur  le  fait  qu'ils  «  n'avaient  plus  un  pouvoir  suffi- 
sant  pour  assurer  le  service  des  transports  ».  Un  pro  jet 
d'ensemble  devait  suivre  cette  mesure  et  regler  les  condi- 
tions proposees  aux  actionnaires.  «  Le  peril  est  imminent, 
declare  le  ministre  des  Travaux  Publics.  II  ne  pent  prendre 
sous  sa  responsabilite  un  retard  meme  de  quarante-huit 
heures.  Le  sequestre  ne  prejuge  rien.  C'est  un  acte  de 
conservation  et  de  surete  !  »  Le  ministre  des  Finances 
donne  les  memes  assurances.  «  Les  compagnies  des  che- 
mins de  fer  d'Orleans  et  du  Centre  n'ayant  plus  un  pouvoir 
suffisant  pour  assurer  le  service  des  transports,  toute  re- 
serve faite  d'ailleurs  des  droits  et  des  interets  des  action- 
naires et  des  tiers,  les  dits  chemins  de  fer  sont  places  sous 
sequestre  et  seront  administres  et  exploites  sous  la  haute 
direction  du  ministre  des  Travaux  Publics.  Le  citoyen 
Sauvage  en  est  nomme  administrateur  et  exercera  ses  pou- 
voirs  sous  Tinspection  des  citoyens  Didion  et  Bineau  ». 

Ce  decret  provoqua  des  protestations  a  la  Bourse,  ou  I'on 
vit  la  rente  baisser  de  53  a  50  et  les  actions  du  chemin  de 
fer  d'Orleans  de  490  a  410.  La  presse  s'emut.  Le  «  Coiistitu- 
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tionnel  »  constatait  :  «  Le  decrel  relatif  aux  chemins  de 
fer  de  Vierzon  et  d'Orleans  a  produit  cette  scmaine  une 
Vive  sensation,  et  a  aiTl'ecte  de  nouveau  les  fonds  publics  et 
les  cheniins  de  fer  ».  Et  «  VAssemhlee  Nationale  »  renche- 
rissait  encore  :  «  Mesiire  d'aiitant  plus  grave  qu'elle  indi- 
querait  que  le  gouvernement  n'a  ni  la  force  ni  la  fermete 
necessaire  pour  faire  respecter  les  droits  d'une  entreprise 
publique  ». 

Des  assemblees  extraordinaires  furent  convoquees  par 
les  compagnies.  On  cria  a  la  spoliation,  a  I'usurpation. 
Pourtant  la  question  du  rachat  des  reseaux  par  I'Etat  fut 
mise  a  I'ordre  du  jour,  u  De  ce  moment,  ecrit  Garniei -Pages, 
les  administrateurs  saisirent  toutes  les  occasions  de  sour 
lever  I'opinion  publique  contre  le  rachat  :  les  uns,  afm 
d'obtenir  des  conditions  plus  avantageuses,  d'autres,  en  vue 
de  sauvegarder  leurs  places,  quelques-uns,  par  conviction 
sincere   »   (1). 

Le  ministre  des  Finances,  le  12  avril,  convoqua  les  repre- 
sentants  des  compagnies,  directeurs  et  administrateurs. 
M.  Garnier-Pages  expliqua  I'intention  du  gouvernement  : 
le  rachat  des  chemins  de  fer  et  son  exploitation  par  I'Etat. 
«  II  justifiait  cette  mesure  par  les  tentatives  de  destruction 
dont  les  voies  et  les  gares  avaient  ete  I'objet  pendant  la 
Revolution,  et  par  les  greves  qui  s'etaient  produites  dans 
le  personnel  ouvrier  de  quelques  compagnies  et  qui  avaient 
mis  ces  dernieres  dans  I'impossibilite  de  continuer  Icr.v 
service  reglementaire.  Enfin,  le  ministre  ajoutait  que  les 


(1)  Garnier-Pages,  Histoire  de   la  Revolution  de  1848,  Paris,  Degorce- 
Cadot,   t.   n,   p.   282. 
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voies  en  construction  ne  pourraient  jamais  etre  terminees, 
parce  que  les  circonstances  ne  permettraient  pas,  de  long- 
temps,  aux  societes  concessionnaires  de  realiser  les  fonds 
necessaires  a  leur  achevement  »  (1). 

La  difficulte,  et  Gamier-Pages  nc  se  la  dissimulait  pas, 
allait  provenir  de  I'opposition  des  interets  en  presence. 
Tout  avantage  accorde  aux  compagnies  souleverait  les 
protestations  du  peuple.  D'autre  part,  si  les  interets  des 
actionnaires  etaient  meconnus,  ceux-ci  se  poseraient  en 
victimes  d'une  spoliation. 

«  Le  delegue  du  gouvernement  estimait  que  les  bases 
du  rachat  pouvaient  s'etablir  sur  les  cours  des  actions  a  la 
Bourse  du  15  fevrier  precedent,  en  convertissant  ces  actions 
en  rente  5  p.  cent,  et  il  terminait  en  declarant  qu'il  desirait 
recevoir  les  observations  des  representants  des  compagnies. 
mais  il  croyait  qu'il  etait  de  I'interet  de  ces  compagnies  de 
s'entendre  avec  lui,  sans  attendre  la  reunion  de  I'Assemblee 
Constituante,  et  il  avail  la  conviction  que  les  actionnaires 
obtiendraient  ainsi  des  conditions  plus  avantageuses  »  (2), 

MM.  Bartholony,  Denis-Benoist,  Ch.  Laffitte,  Leon  Fou- 
cher  et  James  de  Rotschild,  porte-parole  des  delegues,  re- 
pousserent  les  propositions  de  Garnier-Pages  qui,  a  leur 
avis,  ne  sauvegardaient  pas  plus  les  interets  des  action- 
naires que  ceux  du  pays.  Selon  les  paroles  de  Leon  FoiH:ber: 
«  les  folies  de  la  monarchic  sont  la  cause  de  I'etat  deplo- 
rable des  affaires;  la  Republique  doit  prendre  garde  de  les 
empirer  par  une  manifestation  intempcstive  ». 


(1)  Ibid.,  p.  47. 

(2)  Ibid.,  p.  48. 
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Le  journal  le  «  Constitiitionnel  n  doiinait  ainsi  le  compte 
rendu  de  cette  entrevue  :  «  Dans  une  reunion  qui  a  eu  lieu 
hier,  au  ministere  des  Finances,  M.  Gamier-Pages  a  fait 
connaitre  aux  dclegues  des  compagnies  Ics  motifs  pour 
lesquels  il  croyait  desirable  de  remettre  les  chemins  de  fer 
entre  les  mains  de  I'Etat.  Tons  ceux  qui  ont  entendu  le 
minis tre  se  plaisent  a  reconnaitre  la  moderation  et  la 
loyaute  de  son  langage.  II  ne  s'agit  pas,  a-t-il  dit,  d'une  spo- 
liation a  laquelle  il  ne  voudrait  pas  attacher  son  nom; 
mais  il  lui  parait  difficile  que  les  compagnies  restent  en 
possession  de  leur  entreprise  : 

1°  Parce  que  les  chemins  de  fer  ont  subi,  a  la  suite  des 
evenemenls  de  fevrier,  des  degats  et  des  devastations  aux- 
quels  ils  auraient  ete  moins  exposes  s'ils  avaient  ete  pro- 
priete  nationale; 

2°  Parce  que  le  desordre  et  I'indiscipline  s'etant  intro- 
duits  parmi  les.  agents  et  les  ouvriers  des  compagnies, 
celles-ci  ne  peuvent  plus  repondre  de  la  regularite  des 
transports; 

3°  Parce  que  les  actionnaires  ne  repondant  plus  au-x 
appels  de  fonds,  les  compagnies  courent  le  risque  de  ne 
pouvoir  suffire  soil  aux  besoins  de  leur  service,  soit  a 
leurs  engagements. 

Ces  considerations  ont  ete  exposees  avec  bonne  foi.  Nous 
les  reproduisons  avec  impartialile,  mais  il  n'echappe  a 
personne  qu'elles  sont  d'une  extreme  faiblesse...  » 

Les  «  Debats  »  ecrivaient  :  «  La  conference  qui  a  eu 
lieu  hier  entre  le  ministre  des  Finances  et  les  adminislra- 
teurs  des  chemins  de  fer,  a  eu  pour  resultat  aujourd'hui, 
de  faire  baisser  les  fonds  publics  et  monter  les  chemins  de 
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fer  »;  et  il  concluait  :  «  le  langage  dii  ministre  a,  d'ailleiirs, 
rassure  la  majorite  de  I'as&emblee  sur  les  dispositions  dii 
gouvernement,  qui  voiidrait  satisfai.re  tout  a  la  fois  aux 
interets  de  I'Etat  et  des  compagnies  ». 

Le  sous-secretaire  d'Etat  des  Finances  fut  charge  de 
rediger  un  rapport  sur  la  question.  Ce  rapport  fut  lu  au 
Conseil,  les  13,  22,  23,  24  et  25  avril,  «  Dans  ce  remarquable 
expose,  ecrit  Garnier-Pages,  etaient  resumees  toutes  les 
raisons  d'Etat  qui  motivaient  la  possession  des  chemins 
de  fer  par  I'Etat;  necessites,  avantages,  interets  democra- 
tiques,  facultes  de  modifier  les  tarifs  et  de  les  mettre  en 
harmonic  avec  les  droits  de  douane,  pour  accroitre  la 
production  et  le  commerce  de  la  France,  dissolution  paci- 
fique  des  Ateliers  nationaux,  et,  par  dessus  tout,  le  salut 
public.  Afin  de  pourvoir  aux  premiers  travaux,  un  emprunt 
de  200  millions,  garanti  sur  les  biens  de  I'Etat,  etait  en 
voie  de  negociation  avec  la  Banque  »  (1).  . 

Cremieux  confia  que,  d'apres  ses  renseignements,  les 
compagnies  donneraient  leur  assentiment  a  condition  que 
la  rente  fut  concedee  au  pair.  Louis  Blanc  estima  que  le 
rapport  faisait  la  part  trop  belle  aux  compagnies.  La  base 
proposee  a  la  valeur  des  actions  n'etait  pas  equitable.  En 
acceptant  de  pareilles  conditions,  le  ministre  des  Finances 
risquerait  d'etre  mis  en  accusation  par  I'Assemblee  Natio- 
nal. 

Faute  d'accord,  le  gouvernement  provisoire  n'osa  tran- 
cher  la  question  par  un  decret.  En  fin  avril  ont  lieu  les 
elections  pour  la  Constituante.  Nous  pouvons  lire,  au  debut 


(-1)  Garnier-Pages,  ouvr.  ciU,  pp.  2i82-.2'83- 
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de  mai,  dans  un  rapport  public  par  le  «  Moniteur  »,  les 
lignes  suivantes  :  «  Maintenant,  citoyens,  void  une  question 
plus  grave  :  celle  des  chemins  de  fer.  Nous,  avons  pense, 
nous  pensons  encore,  que  I'existence  des  compagnies  finan- 
cieres  conforme  au  principe  du  gouvernement  monar- 
chique,  du  gouvernement  aristocratique,  du  gouvernement 
federal,  est  radicalement  incompatible  avec  le  ^principe 
d'un  gouvernement  republicain,  democratique  et  universi- 
taire.  Dans  un  rapport  que  j'ai  presente  au  gouvernement 
provisoire,  sont  exposees  toutes  les  principales  raisons  qui 
me  paraissent  militer  en  faveur  de  cette  opinion.  Ce  rap- 
port, avec  le  projet  de  decret  qui  I'accompagne.  sera  soumis, 
au  premier  jour,  a  votre  examen  et  a  votre  decision..  En 
meme  temps,  on  vous  exposera  les  moyens  d'execution  qui 
sont  simples  et  faciles  puisque,  a  tout  prendre,  il  s'agit 
simplement  d'echanger  une  valeur  et  un  revenu  contre  une 
valeur  et  un  autre  revenu  ». 

Le  ministre  des  Finances,  M.  Duclerc,  vint  presenter  a 
I'Assemblee  Nationalc,  au  nom  de  la  Commission  execu- 
tive (1),  un  projet  de  loi  demandant  le  rachal  de  toutes  les 
actions  de  chemin  de  fer. 

Ce  projet,  depose  le  17  mai  1848,  montrait  quelle  trans- 
formation le  changement  de  regime  avait  amenee  dans  les 
idees  cconomiques.  L'expose  des  motifs  (2)  s'inspirait  de 
principes  politiques.  Les  compagnies  devraient  disparaitre 
sous  un  regime  democratique,  car  elles  etaient  le  vestige 


(1)  Compos'6e  de  M'M.  Arago,  Garnier-Pages,  Marie,  Lamartine  et  Ledru- 
Rollin. 

{2)  .V.    v.,   11)  mai    1848. 
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d'une  institution  monarchique.   «  En  Angleterre,  disait-il, 
le  systeme  des  compagnies  s'est  etabli  sans  resistance;  il 
est  sorti  naturellement  de  la  situation  generate  comme  un 
fruit  spontane  du  sol.  En  France,  il  n'a  prevalu  qu'apres 
dix   ans   d'une   lutte   acharnee.   La   raison   en   est   simple. 
Chez  les  Anglais,  la  question  etait  purement  economique  et 
financiere;  chez  nous,  elle  etait  surtout  sociale  et  politique. 
Chez  eux    domine    une    aristocratic   puissante,   fortement 
assise  et  dont  la  suprematie  n'est  que  faiblement  contestee. 
Directement  ou  indirectement  maitresse  de  la  richesse  ter- 
ritoriale,   de    la    richesse   industrielle    et    du   credit,   cette 
aristocratic  cree  partout  des  corporations  et  des  privileges 
qui,  relevant  d'elle-meme,  lui  sont  soumis  et  la  corroborent. 
Les  compagnies  financieres  sont  des  corporations  privile- 
giees;  elles  avaient  done  leur  place  marquee  dans  I'orga- 
nisation  sociale  et  politique  de  I'Angleterre.  Mais  il  n'en 
pouvait  pas  etre  ainsi  de  la  France.  Par  cela  meme  qu'elle 
etait  profondement   impregnee   de   I'esprii;   aristocratique, 
Finstitution  des  compagnies  financieres  devait  necessaire- 
ment  rencontrer  dans  le  pouvoir  monarchique  un  accueil 
bienveillant;  dans  I'opinion  generate  du  pays,  une  opposi- 
tion clairvoyantc  et  deliberee.  C'est  ce  que  vous  avez  yu. 
Apres  des  etTorts  inouis  et  de  toutes  sortes  la  monarchic  et 
les  compagnies  ont  triomphe  ensemble  des  resistances  du 
pays.  Mais  trois  ans  plus  tard,  la  monarchic  tombait.  Les 
compagnies  pcuvent-elles  lui  survivre  ?  Voila  la  question 
que  vous  avez  a  decider  ».  La  royaute  constitutionnelle 
avail  besoin  d'une  noblesse.  C'est  pour  la  constituer  qu'elle 
favorisa  les  compagnies,  expliquait  M.  Duclerc   :   «  L'an- 
cienne  monarchic  avail  une  noblesse.  L'empirc  voulut  avoir 
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la  sienne.  A  son  tour,  la  royaute  constitutionnelle  fiit  irre- 
sistiblement  entrainee  a  la  reconstruction  d'une  nouvelle 
aristocratie.  Au  lendemain  meme  de  son  origine,  elle  se 
prit  a  chercher,  a  reunir  en  faisceaux  toutes  les  tendances 
aristocratiques  eparses  dans  la  societe  moderne.  II  fallait 
une  base.  Oil  la  prendre  ?  On  ne  pouvait  plus,  comme 
autrefois,  donner  aux  instruments  de  la  suprematie  royale 
les  terres  conquises  ou  confisquees.  Les  grandes  charges, 
les  pensions  sans  litres,  les  grands  gouvernenients,  les 
dotations,  avaient  egalement  disparu,  et  il  n'etait  pas  pos- 
sible de  les  reconstituer  ouvertement.  Un  moyen  restait 
cepcndant  :  le  droit  de  battre  monnaie,  la  faculte  de 
mettre  en  mouvement  et  de  dominer  toutes  les  forces  du 
credit  public  et  du  credit  prive.  Par  la,  il  devenait  possible, 
facile  meme,  de  concentrcr  sous  la  domination  d'un  petit 
nombre  d'hommes  puissants  la  direction  de  toutes  les 
richesses  mobiles  disponibles  dans  le  pays  ». 

Le  ministrc  exposait  longuement  encore  les  raisons  eco- 
nomiques  qui  necessitaient  le  rachat.  La  question  du  tarif 
touchait  trop  aux  interets  generaux  du  pays,  au  commerce 
et  a  I'industrie,  pour  ne  pas  etre  tranchee  par  une  autorite 
superieure.  a  Imaginez,  faisait  remarquer  M.  Duclerc,  les 
combinaisons  legales  les  plus  ingenieuses,  les  plus  compli- 
quees,  les  plus  rigoureuscs,  vous  n'empecherez  jamais  une 
compagnie  de  chemins  de  fer  de  passer,  suivant  son  ca- 
price ou  son  interct,  sur  telle  ou  telle  branche  d'industrie 
ou  de  commerce;  vous  ne  rempecherez  jamais,  si  cela  lui 
plait,  de  favoriser  telle  maison  au  detriment  de  telle  autre. 
Or,  dans  certains  cas,  c'est  le  prix  du  transport  qui  fait  la 
valeur  de  la  marchandise.  Quelques  centimes  de  plus  ou 
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de  moins,  c'est  pour  le  commer^ant  la  mine  ou  la  fortune 
Vous  donnerez  done  a  une  compagnie  industrielle  le  pou- 
voir  de  gouverner  le  developpement  general  et  jusqu'au 
developpement  individuel  de  la  richesse  !  »  Ce  rachat,  la 
gravite  de  la  situation  de  presque  toutes  les  compagnies, 
I'exigeait  :  «  Si  vous  ne  decretez  pas  le  rachat,  il  faudra 
necessairement  que  vous  pretiez  a  ces  compagnies  I'argent 
ou  Je  credit  de  I'Etat,  ou  bien  que  vous  autorisiez,  ici  une 
large  diminution  des  travaux,  la  leur  absolue  cessation  ». 

Au  point  de  vue  juridique,  I'Etat  spoliait-il  les  compa- 
gnies en  rachetant  les  reseaux  ?  Dans  les  cahiers  des 
charges,  ce  droit  de  rachat  avait  ete  prevu.  Cependant  il 
etait  stipule  que  Ton  n'en  userait  point  avant  un  delai  de 
15  ans  apres  I'achevement  des  travaux.  Mais  Ton  pouvait 
faire  intervenir  le  droit  d'expropriation  pour  utilite  pu- 
blique  que  sous  aucun  pretexte  I'Etat  ne  peut  abdiquer. 

Pour  calculer  -rindemnite  a  verser,  la  Commission  execu- 
tive proposait  de  prendre  comme  base  le  cours  moyen  des 
actions  a  la  Bourse  de  Paris  durant  les  six  mois  anterieurs 
a  la  revolution  du  24  fevrier.  On  donnerait  aux  actionnaires, 
en  remplacement  de  leurs  titres,  des  coupons  de  rente 
5  p.  cent.  Suivait  la  liste  des  chemins  de  fer  pour  lesquels 
le  rachat  etait  demande. 

Bineau  fut  charge  de  presenter  a  I'Assemblee  Nationale 
le  rapport  du  Comite  des  Finances  (1).  Le  rapporteur  se 
pronon^a  contrc  le  rachat.  L'Assemblee  Nationale  avait 
beaucoup  evolue  depuis  le  15  mai,  jour  oil  elle  aurait  ete 
attaquee  par  les  revolutionnaires.   Ceux-ci   etaient   ent^'es 


(1)  M.   U.,  2  juin  164«. 
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au  Palais-Bourbon,  a  I'occasion  d'une  petition  en  faveur 
de  I'insurrection  polonaise  contre  la  Prusse,  mais  en  realite 
pour  disperser  I'Assemblee.  L'arrivee  de  Changarnier 
sauva  le  gouvernement.  Des  mesures  de  rigueur  furent 
prises  aussitot.  Barbes,  Blanqui,  Baspail,  Flotte,  Sobrier, 
furent  mis  en  etat  d'arrestation.  Caussidiere  demissionna. 
Le  pays  effraye  de  ces  emeutes  vota,  aux  elections  coir- 
plementaires  qui  eurent  lieu  le  15  juin,  pour  Thiers  et  le 
prince  Louis-Napoleon.  Le  21  juin,  les  ateliers  nationaux 
etaient  fermes. 

Le  rapport  de  Bineau  porte  la  marque  de  ce  revirement 
de  I'opinion.  Sans  nier  le  droit  d'cxpropriation  de  I'Etat 
en  cas  d'utilite  publique  (1),  il  demontrait  que,  dans  la 
circonstance  actuelle,  le  pretexte  d'utilite  publique  n'etait 
pas  valable.  On  avail  exagere  en  depeignant  de  fa9on  tra- 
gique  la  situation  des  compagnies.  Pour  peu  qu'on  rctirat 
cette  menace  d'cxpropriation  qui  pesait  sur  elles,  on  les 
verrait  sortir  de  leurs  embarras  passagers. 

Au  point  de  vue  politique,  I'existence  des  compagnies  et 
le  regime  republicain  etaient  loin  de  s'exclure  comme  le 
pretendait  I'expose  des  motifs.  Quoi  de  plus  democratiquc, 
en   effet,   que   I'association   des  petits  capitaux   pour   une 


(1)  Noue  tro'uvon«  la  these  contraiire  soutenue  len  1862  dans  Touvrage 
d'Audiganme  :  Les  chemins  de  fer  atijourd'hui  et  clans  rent  ans,  t.  II, 
p.  87  :•"  (L'expedient  de  rexpropriation  forcee  avant  le  terme  stipuLe  dams 
les  oahiers  des  charges  etai't  d'ai'Ueurs  impossM-e  a  justifier.  Que  piigniiflie 
uflie  conoessio'ii'  du  genire  des  concessions  de  che'miinis  de  fer,  aecordee 
pouir  une  cer'taine  peri-ode,  avec  reserve  de  La  facmlt^  de  rachat  au  'bout 
d'un  certain  d61a,i,  si  elle  n'est  pas  'exduislve  du  droit  d'expropriation 
pendant  ce  demiier  terme?  Autrement  la  duree  ne-st  plus  qu"u(n  vain  mot. 
Autant  vaudrait  dire  que  le  temps  de  'la  ccnceesmn  est  abandonn6  au  bon 
plarsir   de  TBtat   », 
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oeuvre  commune.  Pour  ce  qui  est  des  tarifs,  les  compagnies 
lie  pourraient,  sans  risquer  d'etre  les  premieres  victimes, 
les  elever  au-dessus  d'un  certain  taux.  D'ailleurs,  dans  la 
clause  de  rachat,  I'Etat  trouverait  un  moyen  de  coercition 
suffisant.  II  etait  faux  egalement  de  croire  que  le  pays 
gagnerait  a  ce  que  I'Etat,  maitre  des  tarifs,  les  abaissat 
suivant  sa  volonte.  De  telles  mesures  pourraient  etre  cause 
de  serieuses  perturbations  dans  les  relations  commerciales, 
Enfin,  terminal t  le  rapporteur,  I'etat  du  Tresor  interdit  Ic 
rachat. 

Le  Comite  des  Finances  n'etait  pas  seul  a  combat  Ire  le 
projct  de  rachat.  Parmi  les  adversaires  de  cette  mesure 
il  faut  encore  citer  Godin,  dont  la  brochure  mcrite  un 
examen  particulier  (1).  Au  debut,  I'auteur  indique  les 
questions  qu'on  doit  se  poser  pour  I'etude  du  projet  de  loi 
soumis  a  I'Assemblee  Nationale  sur  I'exproprialion  des 
chemins  de  fcr. 

1°  L'Etat  a-t-il  le  droit  actiiel  d'exproprier  les  societes 
de  chemins  de  fer  ? 

2°  A  defaut  de  droit,  le  gouvernement  peut-il  justifier 
cette  expropriation  en  invoquant  un  cas  de  necessite  ? 

3"  Quelles  seraient,  au  cas  d'cxpropriation,  commc  au 
cas  de  cession  volontaire,  les  bases  d'une  juste  ct  loyale 
indemnite  ? 

1°  Quelle  garantie  les  cessionnaires  devraient-ils  obtenir 
pour  le  paiement  du  prix  ? 

A  la  premiere   de  ces  questions,  Godin  repond  par  la 


(1)  Observations    sur    le    projet    d'cxpropriation    des    chemins    de    fcr, 
Pairis,  li8^«. 
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negative.  En  principe,  rexpropriation  pent  avoir  lieu 
toutes  les  fois  que  Tinteret  general  cxige  qu'uh  droit  parti- 
culier  soit  remis  au  domaine  public,  pourvu  que  le  pro- 
prietaire  depossede  receive  immediatement  une  juste  in- 
demnite.  Mais,  dans  le  cas  particulier  des  <^oncessions 
ferroviaires,  FEtat  s'il  ne  veut  pas  donner  dans  I'illegalite 
doit,  avant  toute  expropriation,  attendre  I'expiration  du 
terme  fixe  par  la  concession  et  remplir  toutes  les  conditions 
qui  n'ont  pas  ete  encore  remplies. 

L'expropriation  leserait  non  seulement  les  interets  mais 
surtout  les  droits  des  actionnaires.  Ceux-ci  ont  apporte  des 
capitaux  pour  la  construction  des  voies  ferrees.  En  echange 
la  nation  leur  a  concede,  pour  un  temps  determine,  la 
jouissance  des  travaux  qu'ils  ont  executes  et  elle  leur  a 
fixe,  a  I'avance,  les  conditions  et  la  forme  du  rachat  qu'elle 
se  reservait  d'operer  au  terme  de  la  concession. 

Ces  droits  sont  acquis  et  les  plus  hauls  pouvoirs  du  pays 
les  ont  solennellement  garantis  :  FEtat  ne  pent  exercer  son 
droit  d'expropriation,  avant  le  terme  fixe,  et  le  delai  con- 
cede n'est  pas  expire.  II  est  vrai  que  FEtat  pourrait  invoquer 
une  necessite  qui  le  contraigne  a  manquer  a  ses  engage- 
ments anterieurs,  memc  si  ces  engagements  sont  detcrini- 
nes  et  precises  par  un  contrat.  Mais  les  arguments  allegues 
pour  presenter  le  cas  actuel  comme  un  cas  de  force  ma- 
jeure sont  extremement  specieux.  Ainsi  le  gouvernement 
affirme  qu'il  y  a  necessite  parce  que  les  compagnies  ren- 
contrent  des  obstacles  qui  les  empechent  de  jouir  de  leurs 
droits.  Si  la  puissance  de  FEtat  lui  permet  de  vaincre  ces 
obstacles   il   devrait   Femployer   a   faciliter,   a   assurer   les 
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avantages  qu'il  a  promis  aiix  compagnies  et  non  a  s'eni- 
parer  dcs  reseaux. 

Un  autre  argument  consiste  a  affirmer  que  «  I'Etat  pro- 
tegerait  plus  efficacement  une  propriete  devenue  purement 
nationale,  qu'il  nc  peut  proteger  des  proprietes  particu- 
lieres  ».  Pour  Godin,  cette  allegation  conduirait  le  pays  au 
communisme  d'une  facon  plus  rapide  que  ne  le  desirent 
les  communistes  eux-memes;  car  ceux-ci,  tout  en  pro- 
clamant  I'excellence  de  leurs  theories,  ne  peuvent  en 
concevoir  I'application  que  par  voie  d'essais,  par  une  trans- 
formation lente,  reguliere  et  progressive  de  I'etat  social 
actuel. 

Les  adversaires  des  concessions  affirment  encore  que  la 
gestion  par  les  compagnies  est  desormais  impossible.  Le  fait 
que  deux  compagnies  ont  ete  sequestrees,  repond  Godin, 
n'implique  pas  que  toutes  les  compagnies  soient  impuis- 
santes  a  gerer  leur  exploitation.  D'ailleurs  ces  deux  entre- 
prises  etaient  precisement  celles  ou  la  securite  et  la  regula- 
rite  du  service  ne  laissaient  rien  a  desirer,  celles  qui  etaient 
dirigecs  par  des  hommes  d'une  honorabilite  et  d'un  desinte- 
ressement  hors  de  pair,  celles  aussi  dont  les  recettes  ont 
constainment  progresse  meme  dans  les  circonstances  les 
plus  difficiles. 

On  a  dit  que  les  grandes  alienations  du  domaine  public 
correspondent  a  des  epoques  de  faiblesse  et  de  corruption, 
mais  Godin  s'etonne  que  Ton  ait  compare  les  concessions 
des  chemins  de  fer  aux  alienations  abusives  de  domaine 
public  que  Ton  a  eu  a  deplorer  a  certaines  epoques  de 
I'histoire.  Dans  le  cas  des  chemins  de  fer,  il  ne  s'agitpas 
de  savoir  si  des  institutions  ou  des  lois  generates  du  passe 
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sont  compatibles  on  iioii  avec  le  nouveau  gouverncinent  :  il 
s'agit  uniqucment  de  droits  particiiliers  etablis  et  garantis 
par  des  conventions. 

D'apres  la  doctrine  du  ministere,  qui  croit  Jes  societes  de 
chemin  de  fer  incompatibles  avec  un  gouvernement  repu- 
blicain,  il  faudrait,  a  chaque  changement  de  regime, 
repudier  tons  les  droits  acquis  anterieurement.  Ce  serait 
saper  les  bases  du  credit  qui  repose  sur  la  confiance;  et 
la  confiance  a  son  tour  repose  sur  la  moralite  de  I'emprun- 
teur,  sur  sa  solvabilite  et  sur  la  certitude  que  les  successeurs 
de  I'oblige  executeront  les  engagements  que  celui-ci  leur 
aura  transmis.  Puis  la  societe  etant,  par  sa  nature,  perma- 
nente,  les  dirigeants  des  regimes  qui  se  succedent  sont 
necessairement  solidaires  les  uns  des  autres  puisqu'ils  re- 
presentent  toujours  le  meme  etre  collectif. 

Le  ministere  craint  I'influence  aristocratique  des  admi- 
nistrateurs,  et  se  demande  si  les  compagnies  peuvent 
survivre  a  la  monarchic.  A  cela  on  peut  repondre,  dit 
Godin,  qu'il  est  impossible  de  concevoir  des  societes  sans 
membres  et  sans  agents.  D'ailleurs  I'influence  des  adminis- 
trateurs  qui  disposent  d'un  nombreux  personnel  ot  d'une 
richesse  mobiliere  considerable  est  limitee,  dans  I'etat  ac- 
tuel,  par  le  fait  qu'ils  sont  confirmes  dans  leur  emploi  ou 
renverses  par  les  actionnaires  et  que  les  statuts  des  societes 
doivent  etre  verifies  et  homologues  par  \a  plus  haute 
autorite  publique.  II  reste  enfin  a  I'Etat  un  autre  moyen  de 
diminuer  I'influence  des  administrateurs,  sans  toucher  aux 
droits  acquis  :  c'est  de  modifier  legislativement  et  de 
democratiser  Taction  des  societes.  Quant  aux  privileges 
des  societes  que  les  adversaires  des  concessions  semblent 
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craindre  par  dessus  tout,  ils  n'existent  pas.  Les  compagnies 
n'ont  d'autre  privilege  que  celui  d'exercer  les  droits  parti- 
culiers  qu'on  leur  a  concedes.  Attaquer  ce  soi-disant  pri- 
vilege, c'est  abolir  tous  les  droits  particuliers  et  faire  la 
partie  belle  au  communisme.  D'autre  part  la  crainte  de 
voir  la  creation  de  nombreuses  actions  alimenter  I'agiotage 
est  vaine  car  Ic  gouvernement  peut  prendre  les  mesures 
necessaires  pour  le  reprimer. 

A  I'argument  que  nous  trouvons  en  faveur  de  I'expropria- 
tion  dans  I'expose  des  motifs  du  projet  gouvernemental, 
a  savoir  que  les  chemins  de  fer  vont  detourner  les  capitaux 
de  I'agriculture  et  du  commerce,  Godin  repond  que  I'expro- 
priation  ne  changera  guere  cet  etat  de  choses  parce  qu'on 
ne  peut  pas  revenir  sur  les  depenses  deja  faites,  et  quant 
aux  depenses  a  faire,  qu'elles  soient  soldees  par  I'Etat  ou 
par  les  particuliers,  cela  n'empechera  pas  que  les  capitaux 
soient  detournes  de  I'agriculture  et  du  commerce. 

Que  le  gouvernement,  ajoute  encore  Godin,  ne  craigne 
point  que  des  rentes,  comme  il  est  dit  dans  I'expose  des 
motifs,  remplacent  des  actions  demonetisees  ?  La  demone- 
tisation partielle  des  actions  provient  de  la  crainte  d'une 
expropriation  arbitraire.  Lorsqu'un  gouvernement  juste  et 
fort  voudra  confirmer  les  droits  des  actionnaires,  le  pays 
retrouvera  aussitot  les  sommes  enormes  qu'une  menace 
injuste  lui  a  fait  perdre. 

Apres  cette  longue  refutation  des  raisons  alleguees  par 
I'Etat  pour  I'expropriation  des  chemins  de  fer,  Godin  en 
venait  a  I'etude  detaillee  des  bases  sur  lesquelles  se  ferait 
la  fixation  du  prix  ou  de  I'indemnite  au  cas  ou  I'Etat 
s'emparerait  des  chemins  de  fer  par  voie  d'expropriation, 
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oil  ail  cas  oil  il  reprendrait  par  un  accord  a  Tamiable  les 
droits  qu'ii  avait  concedes. 

Dans  Te  dernier  paragraphe  de  la  brochure,  il  est  question 
du  paiement  et  de  la  garantie  du  prix  :  «  Soit  que  I'Etat 
paie  une  somme  fixe  a  un  terme  determine,  soit  qu'il  regie 
le  prix  en  annuites  jusqu'a  I'expiration  des  concessions,  ou 
en  rente  perpetuelle,  il  est  une  garantie  naturelle,  qui  sort 
de  la  nature  ineme  des  choses,  et  qui  est  indivisiblement 
fiixee  a  I'execution  des  conventions  :  c'est  le  privilege  des 
actionnaires  sur  les  revenus  nets  des  chemins  de  fer.  Nous 
ne  parlous  pas  ici  des  formes  dans  lesquelles  ce  privilege 
serait  exerce;  mais  nous  en  posons  le  principe  comme  un 
des  elements  essentiels  du  respect  des  traites  ». 

Tel  etait  I'etat  de  la  question  iorsqu'elle  vint  devant  les 
representants  du  pays  (1).  Morin  sou  tint  d'abord  que  les 
compagnies  n'avaient  pas  ete  creees  par  la  volonte  du 
gouvernement  dechu,  mais  contre  cette  volonte,  Ce  fut 
I'opposition  des  Chambres  qui  crea  les  compagnies.  La 
stride  justice  commande  que  Ton  s'abstienne  de  toute  sub- 
tile distinction  entre  le  droit  de  rachat  et  I'expropriation.  De 
toute  evidence,  cette  distinction  n'avait  pas  ete  entrevue 
au  moment  oil  les  conventions  furent  redigees.  L'interel  de 
ce  rachat  n'etait  pas  demontre.  Mauvais  administrateur, 
I'Etat  aurait  des  frais  plus  considerables  que  les  compa- 
gnies. Contraint  de  diminuer  les  tarifs,  il  ne  verrait  rcntrer 
dans  ses  caisses  que  de  maigres  recettes.  Cordier  intervient 
dans  le  meme  sens  contre  une  mesure  qu'il  jugeail  illegale 
et  ruineuse. 


(1)  M.   U.,  23  jULn  1848. 
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La  these  du  rachat  fut  defendue  par  Galy-Calazal  : 
«  Maitresses  des  tarifs,  disait-il,  les  conipagnies  sont  mai- 
tresses  de  la  production.  On  ne  pent  leur  abandonner  iin 
tel  privilege.  D'ailleurs  la  situation  elle-meme  des  compa- 
gnies  impose  le  rachat  ».  Pour  Mathieu  de  la  Drome  ce 
sont  les  besoins  de  la  defense  du  pays,  en  cas  de  guerre, 
qui  necessitent  cette  mesure. 

De  Montalembert,  qui  lui  succeda,  s'eleva  contre  le  projet 
de  loi  au  nom  de  I'esprit  d'association.  L'esprit  d'associa- 
tion,  d'apres  I'orateur,  est  une  base  de  la  democratic.  La 
constitution  des  Etats-Unis  n'est-elle  point  republicaine  ? 
L'association  n'y  est  point  entravee.  Le  role  de  I'Etat  n'est 
point  de  se  substituer  aux  initiatives  individuelles.  Si  on 
s'engageait  dans  une  pareille  voie,  on  verrait  bientot  les 
banques,  les  mines,  les  salines  aux  mains  de  I'Etat  Est-ce^ 
de  I'emancipation  ou  un  retour  au  fonctionnarisme  ?  L'Etat 
d'ailleurs,  apres  s'etre  interdit  le  rachat,  serait-il  a  meme 
de  proposer  une  indemnite  equitable  ?  Si  I'Assemblee 
fixait  I'indemnite,  elle  se  trouvait  a  la  fois  juge  et  partie. 
Et  Torateur  concluait  en  opposant  cette  mesure  aux  prin- 
cipes  de  1789  :  «  La  vraie  democratic  devrait  etre  I'alTran- 
chissement  de  I'individu  et  non  le  despotisme  exerce  au 
nom  des  masses  ». 

Quelques  orateurs  se  firent  encore  entendre.  L'emeute 
arreta  la  discussion.  A  la  suite  de  la  decision  qu'avait  prise 
I'Assemblee  Nationale  de  fermer  les  ateliers  nationaux 
(21  juin)  I'insurrection  eclata  dans  les  faubourgs.  Le  23  juin. 
le  peuple  s'emparait  des  quartiers  Saint-Antoine,  Saint- 
Martin  et  Saint-Denis. 

Le   niouvement   s'etendant,   le   25  juin,   la   Commission 
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executive,  devant  la  gravite  des  eveiiements,  donna  sa  de- 
mission el  remit  an  general  Cavaignac  des  pouvoirs  dicta- 
torianx.  Jusqu'au  26,  la  troupe  lutla  contrc  les  insurges.  Le 
calme  retabli,  le  general  Cavaignac  devint  President  du 
Conseil  des  Ministres.  Ce  fut  lui  qui,  le  3  juillet,  a  la  suite 
d'une  interpellation  de  M.  Duclerc  sur  le  rachat  des  che- 
mins  de  fer,  repondit  que  la  proposition  etait  retiree. 

Cependant,  la  question  du  rachat  vint  a  se  poser  de  nou- 
veau  an  sujet  du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Lyon.  Les 
mauvais  resultats  de  cette  entreprise  en  avaient  amene  la 
liquidation.  Le  5  aout,  le  gouvernement  proposa  a  I'Assem- 
blee  Nationale  la  reprise  de  possession,  par  I'Etat,  de  la 
ligne,  moyennant  indemnite  pour  la  compagnic.  M.  Victor 
Lefranc,  rapporteur  de  la  Commission,  reconnut  que  cette 
mesure  s'imposait.  Lors  de  la  discussion.  M,  Wolowski  sou- 
tint  ce  projet  qui  devait  avoir,  entre  autres  avantages,  celui 
de  permettre  d'experimenter  i'exploitation  par  I'Etat.  La 
loi  du  17  aout  decida  la  reprise  de  la  ligne  Paris-Lyon. 

Qu'allait  faire  I'Etat  ?  Cette  ligne  devenue  sa  propriete 
pouvait  etre  geree  par  ses  propres  soins,  comme  elle  pou- 
vait  etre  laissee  a  I'exploitation  d'une  societe.  Le  ministre 
des  Travaux  Publics  Vivien,  dans  son  projet  du  29  no- 
vembre,  proposait  I'exploitation  par  I'Etat.  La  Commission 
centrale  des  chemins  de  fer  avait  souscrit  a  cette  idee. 
Une  autre  question  se  posait,  a  savoir  si  I'Etat  exploiterait 
en  regie  on  aurait  recours  a  des  entrepreneurs,  Le  projet 
repondait  que  pour  tout  ce  qui  touche  directement  I'interet 
general  :  comme  les  tarifs,  le  nombre  des  convois,  leur 
composition  et  leur  vitesse,  Taction  directe  de  I'Etat  s'im- 
posait; ceci  n'excluait  point  la  possibilite  de  passer  certains 
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inarches  avec  des  entrepreneurs.  Le  Parlcnient  se  prononga 
en  ce  sens. 

Un  pro  jet  de  loi  fut  depose  le  18  juin  1849  par  le  gou- 
vernement,  proposant  line  allocation  de  sept  millions  pour 
I'execution  du  chemin  de  Paris  a  Lyon.  Six  millions  etaient 
prevus  pour  la  section  de  Chalons  a  Lyon.  Le  rapport  de 
M.  Lestiboudois  (1)  examine  les  avantages  respectifs  de  la 
construction  et  de  I'exploitationt  soit  par  FEtat,  soit  par 
les  compagnies.  Le  rapport  rappelait  qu'on  avait,  pen 
auparavant,  declare  le  systeme  des  compagnies  incompa- 
tible avec  le  regime  republicain  et  qu'une  certaine  ecole 
avait  tente  de  faire  prevaloir  I'idee  que  dans  une  repu- 
blique  la  gestion  des  principaux  interets  devait  etre  confiee 
aux  agents  de  I'autorite;  mais  il  faisait  ressortir  que,  si 
un  pareil  systeme  etatiste  etait  compatible  avec  la  liberte 
antique  et  les  gouvernements  antiques  tons  organises  pour 
la  conquete  et  tons  admettant  I'asservissement  des  citoyens 
a  la  chose  pubiique,  les  peuples  modernes,  tout  au  con- 
traire,  voulaient  avant  tout  sauvegarder  les  liberies  indi- 
viduelles;  et  que  dans  ce  but  ils  ont  donne  au  Pouvoir  Le 
gouvernement  proprement  dit,  c'est-a-dire  «  la  defense  des 
droits  generaux,  la  garde  des  interets,  la  conservation  des 
proprietes  et  des  personnes;  ils  ont  seulement  ajoute  a  ces 
attributions  celle  de  favoriser  le  developpement  de  I'intel- 
ligence  humaine,  d'ouvrir  les  voies  du  progres;  pour  le 
reste,  ils  s'en  sont  rapportes  aux  incitations  de  I'interet 
individuel,  a  I'esprit   d'association  bien   dirige   et   eclaire 


(1)  M  [/  5  aoM  1849.  Le  pnojet  de  loi  :amend6  par  La  Gommiesion  fut 
woU  par  I'AssembLfe  {M.  U.,  '9  aoCit  1849,,  ©.  (L..  2«  sem.  1849,  n"  186, 
p.  145). 
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encore  par  ]a  vigilance  dc  I'interel  personnel  ».  Get  esprit 

d'associalion  nous  le  rencontrons  aussi  bien  en  Angleterre, 

pays  aristocratique,  qu'aux  Etats-Unis,  dont  la  constitution 

est  nettement  democratique.  II  ajoutait  que  les  compagnies 

n'ont  pas  un  privilege  a  proprement  parler;  elles  ne  font 

qu'exploiter  une   propriete   creee,   achetee,   ou   louee   par 

elles;  quand  les  conditions  de  leur  exploitation  sont  equi- 

tables,  les  compagnies  rendent  service  au  pays;  «  elles  ne 

battent  pas  monnaie,  elles  delivrent  des  litres  a  qui  donne 

son   argent;   elles  ne  nuisent  pas  au   credit,  si   elles  sont 

fondees  dans  des  proportions  determinees  par  la  fortune 

publique  et  privee;  elles  ne  hii  portent  atteinte  que  si  elles 

€xcedent  ces  proportions  ».  Enfin,  il  affirmait  que  si  les 

compagnies  peuvent  avoir  une  iniluence  sur  les  gouverne- 

ments  faibles,  que  soutiennent  uniquement  quelques  inte- 

rets  individuels,  les  gouvernements  forts,  et  surtout  ceux 

qui  sont  I'emanation   du   suffrage   universe!   echappent   a 

cette  empreinte;  et  que  enfin  les  compagnies  ne  sont  nul- 

lement  inconciliables  avec  les  «  institutions  qui  emanent 

de  la  souverainete  populaire  )>, 

Les  partis  politiques  qui  repoussent  les  associations  in- 
dustrielles  sont  en  contradiction  avec  eux-memes,  car, 
d'autre  part,  nous  les  voyon«  soutenir  les  associations  poli- 
tiques. 

Quant  a  ce  qui  concerne  les  depenses,  il  est  avere  que 
I'Etat  est  inapte  a  toute  economic,  car  «  il  paie  tout  plus 
cher  et  revolt  tout  en  moindre  qualite;  cela  est  proverbial; 
de  plus,  il  ignore  generalement  les  besoins  de  I'industrie  et 
des  transports  et  Ton  ne  peut  attendre  d'une  administration 
desinteressee   au   succes   d'une   entreprise,   les   recherches 
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de  tous  Jes  jours,  de  'tous  les  instants  qui  devoilent  les  con- 
ditions vitales  du  commerce  ». 

Et  il  oppose  les  administrations  publiques  aux  adminis- 
trations privees,  les  premieres  faisant  strictement  leur 
devoir,  se  bornant  rigoureusement  a  I'application  des  regle- 
ments,  n'essayant  jamais  de  faire  prosperer  une  affaire, 
parce  qu'elles  ne  sont  pas  interessees  a  cette  prosperite; 
elles  administrent  mais  n'exploitent  pas.  Les  autres,  au 
contraire,  interessees  a  la  prosperite  des  entreprises  font 
tout  leur  possible  pour  augmenter  cette  prosperite, 
cherchent  les  combinaisons  favorables,  encouragent  les 
usagers  par  leur  politesse  et  leur  savoir-faire,  comme  un 
bon  commer^ant  attire  la  clientele.  Ces  assertions  sont 
d'ailleurs  corroborees  par  les  fails. 

Les  lignes  creees  par  les  compagnies  anglaises  sont  bien 
superieures  quant  au  rendement  et  a  la  valeur  commerciale 
a  celles  de  Belgique,  que  gere  I'Etat.  Le  rapport  remarque 
en  outre  qu'on  a  tort  d'affirmer  que  les  compagnies  on< 
des  benefices  trop  considerables  :  ces  benefices  les  compa- 
gnies les  doivent  a  leur  habilete;  et  ce  serait  une  erreur  de 
croire  qu'on  pourrait  les  leur  enlever  pour  les  remettre  a 
I'administration  :  car  celle-ci  les  convertirait  infaillible- 
ment  en  deficit;  non  seulement  elle  ne  toucherait  pas  I'in- 
teret  de  ison  capital,  mais  il  est  a  peu  pres  certain  meme 
qu'elle  ne  recouvrerait  pas  les  frais  d'exploitation. 

Lorsque  I'Etat,  exploitant  les  reseaux,  deviendra  maitre 
des  tarifs,  il  se  trouvera  en  butte  a  toutes  sortes  de  sollici- 
tations;  «  on  verra  la  un  impot,  un  impot  onereux,  comme 
tous  ceux  qui  pesent  sur  les  citoyens.  On  ne  lui  laissera 
pas  de  relache  qu'on  n'ait  obtenu  des  abaissements  sue- 
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cessifs;  on  prouvera,  comme  toiijours,  qii'en  abaissant  les 
tarifs,  on  augmentera  les  recettes.  11  n'aura  ni  paix  ni  treve, 
qu'il  n'ait  admis  une  reforme;  tous  les  interesses  se  ligue- 
ront  pour  faire  diminiier  les  frais  dc  parcours;  les  neces- 
sites  de  la  politique  vaincront  la  resistance  raisonnee  de 
Tadministration,  et  Ton  verra  le  plus  juste  dcs  impots, 
celui  qui  est  per^u  pour  un  service  rendu,  diminuer  et 
meme  disparaitre  entierement.  N'a-t-on  pas  reclame  sans 
eesse  la  diminution  des  droits  sur  les  voies  navigables  ? 
N'a-t-on  pas  prouve  la  necessite  de  leur  suppression  ?  » 

Si  I'Etat  refuse  de  ceder  a  ces  sollicitations,  on  se  revol- 
tera  contre  ce  qu'on  appellera  une  fiscalite  intoilerable.  S'il 
cede  et  qu'il  abaisse  les  tarifs,  il  ouvrira  la  portc  a  d'autres, 
a  de  plus  grandes  difficultes,  car  alors  comment  retablir 
I'equilibre  du  budget.  Enfin  le  rapport  fait  encore  remar- 
quer  que  les  lignes  concedees  a  I'Etat  pourront  se  trouver 
en  concurrence  avec  d'autres  lignes,  avec  des  canaux  deja 
concedes  a  des  compagnies  particulieres.  «  Voila  une  lutte 
engagee  entre  la  puissance  publrque  et  des  interets  indivi- 
duels;  la  voila  attaquee,  calomniee,  deconsideree;  la  voila 
engagee  dans  des  debats  commerciaux,  pleins  d'irritation, 
d'aigreur,  d'injustice,  la  voila  ruinant  des  citoyens,  en 
enrichissant  d'autres  », 

La  Commission  prevoit  les  objections  au  systeme  de  la 
concession.  La  plus  importante  concerne  des  tarifs.  II  y  a 
deja  ete  repondu  lorsque  furent  signaies  les  graves  incon- 
venients  que  pouvait  presenter  le  droit  pour  I'Etat  d'abais- 
ser  les  tarifs.  Si  il'Etat  est  autorise,  comme  radmettent  les 
cahiers  des  charges,  a  rach^ter  les  lignes  concedees,  il 
pourra  employer  cet  ultime  moyen  pour  diminuer  les  frais 
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de  transport.  «  On  arrivera  encore  a  ce  resultat  par  des 
moyens  indirects,  tels  que  I'etablissement  de  lignes  con- 
currentes,  le  prolongement  des  embranchements  qui  des- 
servent  des  interets  semblables,  le  developpement  des  voies 
navigables,  etc...  Jamais  ime  compagnie  de  chemins  de 
fer  ne  pourra  tenir  le  public  sous  un  joug  intolerable  ». 

On  a  objecte  auissi  que  les  compagnies  se  trouvcnt  dans 
I'impossibilite  de  pousuivre  leur  entreprise.  Depuis  fevrier, 
il  est  vrai,  une  crise  commerciale  a  gravement  atteint  le 
cours  des  valeurs.  Mais  toutes  les  compagnies,  sauf  deux, 
ont  resiste  a  oette  crise.  «  On  ne  peut,  d'ailleurs,  faire 
entrer  une  revolution  aussi  profonde  que  celle  que  nous 
traversons  dans  les  chances  ordinaires  de  I'industrie  ».  La 
Commission  resumait  son  opinion  en  disant  que  le  systeme 
de  ila  concession  des  chemins  de  fer  a  des  compagnies 
n'etait  incompatible  avec  aucune  forme  de  gouvernement; 
que  seul  un  gouvernement  qui  ne  laisserait  aucune  place 
aux  activites  et  aux  initiatives  individuelles,  gouvernement 
impossible  de  notre  temps,  pourrait  exclure  a  priori  ce 
systeme,  que  les  compagnies  construisent  mieux  et  a  mcil- 
leur  marche  parce  qu'ellcs  cmploient  des  methodes  indus- 
triclles  et  que  ieur  exploitation  donnc  un  maximum  de 
profit  au  pays;  elles  debarrassent  I'Etat  de  difficultes  ma- 
terielles  considerables  qui  ne  sauraient  qu'entraver  son 
action  dans  d'autres  domaines,  tout  en  lui  preparant  pour 
un  avenir  determine  un  capital  immense.  Elles  lui 
evitent  les  inconvenients  moraux  qu'il  y  aurait  pour  lui  a 
entrer  en  concurrence  avec  les  industries  privees.  Elles  lui 
permettent  de  garder  libres  et  disponibles  sa  puissance 
financiere  et  les  sommes  considerables  dont  il  peut  avoir 
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besoin  aiix  heures  de  crise  interieure  ou  exterieure  : 
la  Commission  reconnait  que  les  objections  centre  les 
compagnies  sont  parfois  tres  serieiises;  mais  ces  objections 
reposent  sur  des  faits  et  des  constatations  qui  ne  sont  pas 
inevitablement  lies  au  systeme  des  compagnies  et  on  peut 
les  fairc  disparaitre;  elles  justifient  une  grande  circons- 
pection  dans  I'attribution  des  concessions;  elles  ne  justifient 
point  le  rejet  du  systeme.  Telle  est  la  conclusion  du  rapport. 

11  serait  interessant  de  signaler,  au  sujet  de  ce  rapport, 
revolution  politique  qui  venait  de  se  produire  en  France. 
Le  10  decembre  1848  Ic  prince  Louis-Napoleon  avail  ete 
elu  President  de  la  Republique,  a  une  majorite  ecrasante. 
L'Assemblee  Legislative,  eluc  le  13  mai  1849,  etait  composee 
en  majorite  de  deputes  bonapartistes,  orleanistes,  legiti- 
mistes,  au  nonibre  total  de  500  contre  250  republicains. 
Lamartine,  Garnier-Pages,  n'avaient  pas  ete  reelus.  A  la 
suite  des  emeutes  du  13  juin  1849,  les  principaux  meneurs 
republicains  s'enfuirent  a  I'etranger.  Ledru-Rollin,  autour 
duquel  se  groupaient  les  republicains,  partit  en  Angleterre. 
L'Assemblee  s'abandonna  alors  a  une  reaction  violente  : 
loi  sur  la  presse  du  27  juillet  1849,  loi  Falloux  du  15  mars 
1850,  loi  electorate  du  31  mai  1850,  loi  du  16  juillet  1850 
sur  le  cautionnement  des  journaux. 

Nous  allons  trouver  la  marque  de  cette  orientation  con- 
servatrice,  dans  les  discussions  que  sfiscita  le  projet  de  loi 
portant  allocation  d'une  garantie  d'interet  a  la  compagnie 
de  Marseille  a  Avignon  (1).  On  y  voit  Bineau,  ministre 
des    Travaux    Publics,    que    I'on    avail    jadis    rencontre 


(1)  Projet  en  date  du  26  jubltet  1-849   {M.   U.,  29  juillet  1849). 
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rue  Monsigny,  faire  I'eloge  de  I'industrie  privee  et  de- 
mander  la  prorogation  des  concessions  :  «  Pour  ceux 
qui,  comme  le  gouvernement,  sont  fortement  convaincus 
de  la  necessite  de  laisser  aux  mains  de  I'industrie 
privee  la  construkition  et  I'exploitation  des  chemins 
de  fer;  pour  ceux  qui  comprennent  que,  pour  etre 
bien  administrees,  ces  entreprises  ne  doivent  pas  etre 
aux  mains  de  leurs  actionnaires,  une  cause  de  perte  et  de 
ruine;  pour  ceux  qui,  persuades  de  I'urgente  necessite  de 
ranimer  le  travail  national  et  de  I'impossibilite  ou  se  trouve 
aujourd'hui  le  Tresor  public  de  faire  les  avances,  veulent 
faire  appel  a  I'industrie  privee,  pour  ceux-la^  dis-je,  la 
situation  des  chemins  de  fer  doit  etre  I'objet  de  serieuses 
preoccupations;  car,  tant  qu'il  durera,  \e  discredit  qui  les 
frappe  aujourd'hui  sera  un  obstacle  des  plus  graves  a  la 
creation  de  nouvelles  entreprises  ». 

La  loi  portant  prorogation  des  concessions  des  chemins 
de  fer  de  Tours  a  Nantes  et  d'Orleans  a  Bordeaux  (1)  mit 
encore  aux  prises  partisans  et  adversaires  de  I'Etat  et 
donna  la  victoire  a  ces  derniers.  De  meme  la  loi  du  12 
mai  1851,  qui  conceda  le  chemin  de  Versailles  a  Rennes 
et  accorda  la  garantie  d'interet  a  la  compagnie  concession- 
naire.  Enfin  I'Assemblee,  par  la  loi  du  l"""  decembre  1851,  de- 
manda  I'adjudicatioai,  avec  subvention,  de  la  ligne  de  Lyon 
a  Avignon.  La  compagnie  qui  I'obtint  comptait  parmi  ses 
membres  P.  Talabot.  C'etait  le  meme  qui,  en  juillet  1849, 
avait  fait  paraitre  une  brochure  sur  «  VAchevement  du 
reseau  des  chemins  de  fer  »,  dans  laquclle  il  accusait  les 


(1)  Loi    du   6    aoOt    1'850. 
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Pouvoirs  publics  de  detruire  I'esprit  d'association.  Plus  de 
liberte  devait  etre  laissee  aux  compagnies  pour  mener  leur 
ceuvre  a  bien.  Dorenavant,  ce  devrait  etre  a  elles  de  choisir 
les  lignes  et  d'en  faire  le  plan.  Le  systeme  preconise  etait 
la  concession  directe  pour  une  duree  de  99  ans,  avec  auto- 
risation  de  lever,  pour  la  nioitie  du  capital,  un  emprunt 
garanti  par  I'Etat. 

Louis  Blanc,  dont  nous  trouvons  le  nom  mele  aux  evene- 
ments  poJitiques  de  cette  periode,  avail  public,  des  1839, 
un  ouvrage  sur  «  V Organisation  du  Travail  ».  L'auteur 
voulait  faire  du  gouvernement  «  le  regulateur  supreme  de 
la  production  ».  Sa  tache  serait  la  suppression  de  la  con- 
currence, grace  a  la  creation  d'ateliers  sociaux  destines  a 
prendre  la  place  des  ateliers  individuels.  «  Que  I'Etat  se 
mette  resolument  a  la  tete  de  I'industrie;  qu'il  fasse  con- 
verger tons  les  efforts;  qu'il  rallie  autour  d'un  menic  prin- 
cipe  tons  les  interets  aujourd'hui  en  lutte;  combien  son 
action^ a  I'exterieur  ne  serait-elle  pas  plus  nette,  plus  fe- 
conde,  plus  heureusement  decisive  !  »  (1). 

Louis  Blanc  se  defend  de  partager  Les  conceptions  saint- 
simoniennes;  il  fait  reniarquer  qu'il  ne  demande  pas, 
comme  les  saint-simoniens,  «  que  I'Etat  fasse  lout  par 
lui-meme  » ;  mais  il  veut  seulement  que  FEtal  prenne 
I'initiative  d'une  «  revolution  industrielle,  ayant  pour  objet 
la  substitution  du  principe  d'association  au  principe  de 
concurrence  ».  II  ne  veut  pas  faire  de  I'Etat  un  entrepre- 
neur d'industrie  qui  concentrerait  en  ses  mains  tons  les 


<1)  Louiis  iBlanc,  Organmtlinn  <hi  Tr"vall,  IV  ed.,  oonsid^r^blement 
iiugment^e,  pr^e^dee  d'nii'^  introductio'n,  et  suivie  d'uo  oompte  rendu  de 
la  maisoin  Leclaire,  Pari*,  Cauvi'lte  freres,  editeurs,   1*45,   p.   &5. 
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moriopolcs;  mais  il  demande  que  il'Etat  intervienne  «  pour 
fournir  des  instruments  de  travail  a  quelques  societes  de 
travailleurs,  en  imposant  a  ces  societes  une  legislation 
telle  qu'il  leur  soit  impossible  de  ne  pas  s'etendre  in- 
sensiblement  sur  toute  la  surface  du  ro^^aume  »  (1). 
Et  I'auteur  resume  ainsi  des  deux  theories  :  «  Le  saint- 
simonisnie  disait  :  «  I'Etat  proprietaire  »,  c'etaitl'absorption 
de  I'individu.  Mais  nous  disons,  nous  :  «  la  societe  proprie- 
taire )).  Difference  enorme,  et  sur  laquelle  nous  ne  saurions 
trop  vivement  insister  »  (2). 

Le  principe  de  I'ecole  liberale,  que  seule  la  concurrence 
peut  regler  les  prix  et  les  tarifs,  n'est  qu'un  leurre  car, 
selon  Louis  Blanc,  la  concurence  ne  regie  absolument  rien. 
Elle  fait  «  de  tout  marche  un  guet-apens  ».  Elle  a  des 
lois  capri'cieuses  qui  tantot  obligent  le  producteur  a 
vendre  a  perte  et  'tantot  ran^onnent  le  consommateur. 
Loin  que  la  concurrence  etabiisse  un  rapport  exact,  une 
proportion  rationnelle  entre  la  production  et  la  eonsoni- 
mation,  entre  le  prix  de  revient  et  le  prix  de  vente,  el!e  ne 
sert  le  plus  souvent  qu'a  detruire  cette  proportion.  Et  Louis 
Blanc  cite  I'exemple  d'une  route  exploitee  par  Irois  compa- 
gnies.  Sans  doute  la  concurrence  commencera  par  faire 
diminuer  le  prix  des  places;  mais  par  la  concurrence  aussi 
bien  deux  des  compagnies  disparaitront  ou  seront  absor- 
bees  par  la  troisieme  qui  sera  alors  maitresse  d'imposer 
tel  tarif  qu'elle  voudra;  et  les  usagers  n'auronl  plus  aucun 
recours.  En  d'autres  termes,  les  besoins  seront  restes  les 


(1)  Ibid.,  p.  108. 

(2)  Ibid.,  p.  1154. 
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memcs,  tandis  que  les  exigences  auront  change;  solution 
tyrannique  et  absurde  (1). 

Louis  Blanc  veut  que  I'organisation  du  travail  no  tendt 
pas  seulement  a  supprimer  la  misere  et  a  soulager  la  souf- 
france  mais  encore  a  relever  la  moralite  des  travailleurs 
en  kur  donnant  une  plus  haute  conscience  d'eux-memes  et 
de  leur  tache,  en  mettant  a  leur  portee  les  plus  hautes 
jouissances  de  la  pensee  en  leur  donnant  acces  a  une 
education  plus  elevee;  en  empechant  que  la  machine  as- 
servisse  I'homme  et  en  fasse  une  autre  machine;  en  empe- 
chant I'exploitation  des  enfants;  en  supprimant  les  abus 
qui  font  que  la  maternite  devient  un  fardeau  intolerable 
pour  les  femmes  des  travailleurs  et  que  la  jeune  fille  est 
reduite,  pour  avoir  du  pain,  «  a  vendre  Ic  doux  nom 
d'amour  !  »  Nous  voulons,  dit-il,  que  le  travail  soil  orga- 
nise, afin  que  I'ame  du  peuple,  —  son  ame,  entendez- 
vous  ?  —  ne  reste  pas  comprimee  et  gatee  sous  la  tyrannic 
des  choses  !  »  (2)  Pour  cela  que  faut-il  faire  ?  mettre  les 
instruments  de  travail  entre  les  mains  des  proletaires.  Le 
but  a  atteindre  est  une  reforme  sociale.  Le  moyen  a  em- 
ployer pour  y  parvenir  est  une  reforme  politique  :  «  ...le 
pouvoir  c'est  la  force  organisee.  Le  pouvoir  s'appuie  sur 
des  Chambres,  sur  des  tribunaux,  sur  des  soldats,  c'est-a- 
dire,  sur  la  triple  puissance  des  lois,  des  arrets  et  des 
ba'ionnettes.  Ne  pas  le  prendre  pour  instrument,  c'est  le 
rencoritrer  comme  obstacle   »   (3).   Plus  loin  Louis  Blanc 


(1)  Ibid.,  p.   164. 

(2)  Ibid.,  p.  9. 
1(3)  Ibid.,   p.    18. 
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developpc  sa  pensee  en  disant  que  c'est  le  role  du  gouver- 
nement  de  fournir  aux  proletaires  les  instruments  de  tra- 
vail dont  la  possession  est  necessaire  a  leur  affranchisse- 
ment.  Et  il  trouve  cette  formule  qui  resume  sa  conception 
de  I'Etat  :  I'Etat  est  le  banquier  des  pauvres. 

Il  s'eleve  contre  le  reproche  que  lui  avait  adresse  Lamar- 
tine  de  vouloir  s'emparer,  au  nom  de  I'Etat,  de  la  pro- 
priete  privee,  des  industries  et  du  travail,  supprimer  toute 
liberte  dans  les  rapports  qui  naissent  de  la  propriete,  vente, 
achat,  echange,  de  vouloir  regler  arbitrairement  la  distri- 
bution des  produits  et  la  consommation,  et  etablir  des 
maxima,  regler  les  salaires,  substituer  en  tout  I'Etat  pro- 
prietaire  et  Industrie!  aux  citoyens  depossedes  ?  II  veut, 
certes,  que  les  ateliers  sociaux  remplacent  petit  a  petit  les 
ateliers  individuels,  mais  il  affirme  que  I'atelier  social  une 
fois  fonde  n'aurait  plus  besoin  de  I'intervention  de  I'Etat 
et  se  suffirait;  qu'apres  une  annee  d'experience  les  tra- 
vailleurs  associes  seraient  en  mesure  de  choisir  librement 
leurs  chefs  et  leurs  administrateurs,  de  veiller  sur  la  repar- 
tition des  benefices  entre  eux,  de  s'occuper  de  I'agrandisse- 
ment  de  I'entreprise.  Un  pareil  systeme  ne  pent  laisser  de 
place  a  aucune  intervention  tyrannique.  «  L'Etat  fonderait 
I'atelier  social,  il  lui  donnerait  des  lois,  il  en  surveillerait 
I'execution,  pour  le  compte,  au  nom  et  au  profit  de  tous; 
mais  la  se  bornerait  son  role  :  un  tel  role  est-il,  peut-il  etre 
tyrannique  ?))(!) 

Dans  une  brochure  parue  en  1848,  «  Le  Socialisme,  Droit 
au  travail  «,  Louis  Blanc  s'attache  a  montrer  que  les  ateliers 

(1)  IbicL,  p.  20. 
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nationaux,  crees  contre  sa  volonte,  ii'avaient  rien  de  com- 
miins  avec  les  ateliers  sociaux  qu'il  preconisait.  II  fait 
ressortir  encore  les  mefaits  de  rindividualisme  en  matiere 
economique  :  «  Plus  d'individualisme  et  de  laissez-passer, 
parce  que  I'individualisme  c'est  I'abandon  du  pauvre,  du 
faible,  de  I'ignorant,  et  que,  pour  des  milliers  de  creatures 
humaines,  le  laissez-'passer,  c'est  le  laissez-mourir  »  (1). 

Joseph  Gamier  publiait,  des  1846,  ses  «  Elements  de 
I'Economie  politique  »  qui  eurent,  par  la  suite,  de  nom- 
breuses  editions.  Tout  en  se  montrant  favorable  aux  com- 
pagnies,  I'auteur  reconnait  qu'ici  les  inconvenients  de  I'ex- 
ploitation  par  I'Etat  n'apparaissent  pas  d'une  fa^on  aussi 
radicale  que  dans  certaines  autres  matieres.  li  expose 
d'abord  les  arguments  en  faveur  de  I'exploitation  par 
I'Etat  :  «  On  a  fait  valoir,  en  faveur  du  systeme  par 
I'Etat,  le  caractere  d'interet  general  et  de  monopole 
(sans  concurrence)  inevitable  que  presentent  les  nouvelles 
voies;  et,  monopole  pour  monopole,  celui  de  I'Etat,  dit-on, 
presente  plus  de  garanties  pour  le  public,  tant  par  la  soli- 
dite  des  travaux,  la  regularite  et  la  securite  du  service, 
que  par  le  bon  marche  auquel  I'Etat  pourra  toujours  se 
restreindre  »  (2). 

A  cela,  les  partisans  des  compagnies  repondent  que  s'ils 
ne  peuvent  nier  le  caractere  de  monopole,  qu'accentue 
encore  la  fusion  habituelle  entre  les  diverses  entreprises 
d'une  meme  region,  on  pourrait  limiter  les  exigences  du 


(1)  Le   Socialisme-Droit   au    Travail.    Mponse   (X   M.    Thiers,   par  Louis 
Blanc,  2*  ^d.,  Pari.*,  Michel  L(^vy  fr^res,  "edlteure,   1848,  p.   12. 

(2)  Joseph  Garnier,  Traite  d'Econorme  politique  sociale  ou  industrieile, 
VIII'  6d.,  Ii880,  Chez  Garnier  fr^es,  Guillaumia  et  C",  pp.  223-^24. 
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monopole  en  etablissant  des  tarifs  maxima  que  les  compa- 
gnies  n'auraient  pas  le  droit  de  depasser.  lis  nient  que 
I'Etat  construise  plus  solidement  et  a  meilleur  marche  et 
ills  ajoutent  qu'au  contraire  son  exploitation  coiite  davan- 
tage  et  qu'elle  offre  aux  particuliers  moins  de  garanties 
que  celle  des  compagnies  :  car  ils  ont  contre  cel!es-ci  le 
recours  des  tribunaux  qu'ils  n'auraient  pas  contre  I'Etat. 
Enfin,  les  compagnies  ne  peuvent  creer,  a  proprement  par- 
ler,  un  monopole  de  la  circulation  puisqu'il  y  a  concur- 
rence entre  les  diverses  lignes,  et  d'un  autre  cote  entre  les 
lignes  et  les  transports  par  canaux,  par  la  navigation  flu- 
viaie  et  maritime,  par  leis  routes  ordinaires.  Enfin,  dernier 
argument  des  compagnies  :  si  I'Etat  supporte  les  frais  de 
construction  et  fait  profiler  les  voyageurs  de  tarifs  reduits, 
les  depenses  seront  en  fin  de  compte  payees  par  I'ensemble 
des  contribuables,  tous  paieront  «  les  services  dont  tons 
ne  profitent  pas  egalement  »  (1). 

Et  Joseph  Gamier,  apres  avoir  oppose  ces  arguments, 
admet  leur  superiorite,  confirmee  d'ailleurs  par  I'expe- 
rience.  II  n'est  pas,  toutefois,  sans  reconnaitre  que  les  com- 
pagnies, jouissant  d'un  veritable  monopole,  otfrent  les 
memes  desavantages  que  le  monopole  de  I'Etat  (2). 


(1)  Ibid.,  p.  224. 

(2)  Ibid. 
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LE    SECOND    EMPIRE 


La  politique  imperiale  '©n  matiere  de  ciiemms  de  fer.  —  Jugements  de 
Pierre  de  la  'Goi-ce,  de  Richard  .de  Kaufmamn.  —  €ritiquies  de  Prou- 
diion-  —  E'nthouisiiasme  des  sainit-slmoiniene.  —  lOoincessioins  et  fu'sioms. 
—  Decret  du  27  mars  1852.  —  Rapport  de  Magne.  —  Dwee  des  con^ 
cessijons.  —  Appreciataon  d'Aud'iganne.  —  Grrse  'financiere.  —  Lettre 
d'Enfianti'D.  —  <■  De  la  situation  des  chemins  de  fer  »,  par  Eugene 
Plachiat.  —  Les  oompiagnies  demandienit  lia  ir'^visiion  de  leurs  con- 
trats.  —  Projet  du  S  fevrier  l&sg.  —  Rapport  du  baron  de  Jouvene].  — 

.  Loi  du  11  juin  18'59.  -  Jugements  de  M.  P^aul  Gauw6s,  d'Audigana©, 
crisaac  P6reire.  —  Hemri  Baiudriil'Iart  et  le  u  Manuel  d'Economle  Poli- 
tique ».  —  OEuvres!  d^e  G.  de  Molinari,  d'Audiganne,  de  Poujard'liieu,  de 
Proudhon.  —  L^s  saint-simomens. 


Le  coup  cl'Etat  du  2  decembre  marque  une  date  impor- 
tante  dans  Fhistoire  des  chemins  de  fer.  Leur  execution 
desormais  sera  poussee  activement.  Louis  Napoleon, 
d'abord  President  de  la  Republique,  puis  empereur  apres 
le  plebiscite  du  21  novembre  1852,  exer^a  une  influence 
personnelle  sur  cet  essor  des  voies  ferrees. 

Lors  de  I'inauguration  du  chemin  de  fer  d'Epernay,  le 
3  septembre  1849,  la  reponse  du  Prince  au  toast  du  maire 
commence  ainsi  :  «  L'inauguration  d'un  chemin  de  fer  est 
toujours  une  fete  nationale,  a  laquelle  je  suis  heureux  de 
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m'associer  »  (1)  et  elle  se  termine  par  ces  mots  :  «  Honneur 
done  aux  chemins  de  fer  !  puisque  dans  la  paix  ils  deve- 
loppent  la  prosperite  commerciale  et  que,  pendant  la 
guerre,  ils  concourent  a  fortifier  I'independance  de  la  patrie. 
Honneur  aussi  a  la  ville  d'Epernay  qui  a  conserve  intacts 
les  sentiments  de  patriotisme  et  de  nationalite  »  (2). 

La  longueur  des  lignes  en  exploitation  en  1852  ne  depas- 
sait  pas  pour  la  France  3.000  kilometres.  A  la  meme  epoque, 
I'Allemagne  possedait  8.000  kilometres  de  chemins  de  fer, 
I'Angleterre  11.000,  la  Belgique  850.  «  Cette  oeuvre  si  retar- 
dee,  tout  conviait  Napoleon  III  a  la  poursuivre  et  a  la 
couronner.  On  se  souvient  qu'en  matiere  de  travaux  publics, 
le  senatus-consulte  du  25  decembre  1852  avait  confere  au 
chef  de  I'Etat  le  droit  d'ordonner  par  simples  decrets 
toutes  les  entreprises  d'utilite  generale;  la  seule  restriction 
a  romnipotence  du  pouvoir  executif,  c'etait  I'obligation  de 
soumettre  a  Fapprobation  des  deputes  les  conventions  qui 
imposeraient  des  charges  au  Tresor.  Libre  de  toute  entrave 
ou  n'ayant  a  compter  qu'avec  un  Corps  Legislatif  docile, 
I'Empereur  se  sentait  en  outre  soutenu  et  stimule  par 
I'opinion  publique,  fort  indifferente  alors  sur  tout  le  reste, 
mais  demandant  une  chose,  une  seule,  avec  insistance,  des 
chemins  de  fer  qui,  esperait-on,  ranimeraient  les  villes 
pauvres  et  donneraient  aux  cites  deja  riches,  un  essor  plus 
decisif  »  (3). 


01)  OEuvres  de  Napo,16on  IM,  t.  Ill,  Pearls,  Amyot  et  Henri  Plon,  1856, 
p.   106. 

(2)  Ibid.  *    TT    o    ■ 

(3)  Histoire  du  Second  Empire,   par  'Pierre   de   la   Gorge,   t.   U,  vasas, 

Plo>n,    1'8M,   p.   10. 
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Dans  iin  ouvrage  que  nous  avons  deja  cite,  Richard  de 
Kaufmann  attribue  egalement  a  la  situation  politique  de 
cette  epoque  une  influence  heureuse  sur  I'extension  des 
voies  ferrees  :  il  montre  comment  la  paix,  la  securite  que 
ie  second  Empire  sut  faire  regner  pcrmirent  au  commerce 
et  a  I'industrie  de  prosperer;  comment  cette  paix  et  cette 
prosperite  eurent  une  influence  heureuse  sur  les  chemins 
de  fer,  en  relevant  la  confiance  du  public  qui  nc  craignait 
plus  de  confier  aux  grandes  entreprises  les  capitaux  qu'il 
avait  caches  pendant  les  troubles  des  annees  precedentes; 
il  fait  ressortir,  a  cote  des  raisons  economiques,'les  raisons 
politiques  que  le  gouvernement  avait  de  favoriser  le  deve- 
loppement  du  reseau,  et  le  role  que  put  jouer  le  chef  de 
I'Etat  lorsque,  s'etant  soustrait  a  I'influence  et  au  pouvoir 
des  Chambres,  il  exer^a  sans  contrainte  sa  volonte  et  realisa 
sans  rencontrer  d'obstacles  politiques,  ses  projets  person- 
nels; il  met  en  relief  les  a  vantages 'qui  resulterent  pour  le 
developpement  des  chemins  de  fer  dc  I'etablissement  d'un 
pouvoir  personnel  qui  echappait  aux  intrigues  locales,  aux 
querelles  de  ciocher  en  restant  indifferent  aux  reclamations 
de  telle  ou  telle  ville,  de  telle  ou  telle  region,  si  I'homo- 
geneite  du  reseau  I'exigeait;  qui  passait  outre  aux  haines, 
aux  mefiances,  toujours  contraires  a  I'interet  general  et 
profitables  aux  seules  compagnies;  alors  que  la  Chambre 
avait  toujours  rctarde  les  travaux,  en  voulant  imposer  aux 
entrepreneurs  de  trop  dures  conditions,  le  gouvernement 
imperial  s'opposa  a  ccs  agissemcnts  (1). 


(1)  Richai'd  de  Kaufmann,  La  Politique  frangaise  en  matiere  de  chemins 
de  fer,  traduit  et  mbs  a  jour  par  Franz  Hamon,  Paris,  Gh.  Beramger,  1900, 
p.  59. 
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Ne  soyons  plus,  des  iors,  etonnes  de  I'accueil  enthousiaste 
que  regut  I'empereur  de  la  part  des  saint-simoniens  :  «  Na- 
poleon III  ce  fut,  au  moins  pendant  quelque  temps,  le  saint- 
simonisme  couronne  »  (1).  Nous  avons  vu  Michel  Chevalier, 
effraye  par  les  progres  du  socialismc,  faire  dans  ses 
«  Lettres  sur  V Organisation  da  Travail  »,  le  panegyrique 
de  la  libre  concurrence  dans,  le  regime  industriel,  apres 
s'etre  declare  partisan  d'une  intervention  de  I'Etat.  C'est  a 
cette  derniere  opinion  qu'il  se  rallie  par  un  nouveau  revire- 
ment,  Iors  de  I'arrivee  au  pouvoir  de  Napoleon  III. 

L'oeuvre  de  ce  regne  peut  d'ailleurs  se  juger  eloquem- 
ment  par  quelques  chifl'res.  De  3.000  kilometres  exploites 
en  1852,  la  longueur  des  lignes  passa,  en  1856,  a  6.500.  Le 
gouvernement  accorda  de  nombreuses  concessions  Mais, 
comme  le  fait  remarquer  de  la  Gorce,  le  gouvernement  en 
accordant  les  concessions  evita  les  fractionnements  exces- 
sifs  qui  auraient  augmente  inutilement  les  frais  generaux 
et  frappe  d'impuissance  les  compagnies;  c'est  ainsi  qu'il 
fit  en  sorte  le  plus  souvent  que  les  concessionnaires  des 
grandes  lignes  soient  aussi  concessionnaires  de  lignes  de 
moindre  importance,  embranchements  ou  prolongements 
desservant  les  memes  regions;  toutefois,  pour  eviter  que 
certaines  compagnies  ne  devinssent  trop  puissantes,  en 
concentrant  dans  leurs  mains  des  concessions  demesure- 
ment  importantes,  le  ministre  des  Travaux  Publics  ne  vou- 
lut  pas  consentir  a  la  fusion  des  lignes  du  centre  avec 
celles  de  Lyon;  il  s'opposa  de  meme  aux  arrangements 
prepares  entre  la  compagnie  de  Lyon  et  la  batelleric  du 


(1)  G.  Weil,  onvr.  cUi,  p.  2139. 
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Rhone,  assurant  ainsi  entre  les  diverses  conipagnies  une 
concurrence  dont  le  public  devait  beneflcier  (1). 

Ces  mesures  furent  cependant  diversement  interpretees. 
Entr'autres,  Proudhon  se  montra  adversaire  impitoyable 
de  la  politique  ferroviaire  de  Napoleon  III,  qu'il  critiqua 
violemnient.  Apres  avoir  dit  qu'en  1851,  les  experiences 
tentees  en  France  etaienl  suffisamment  developpees  pour 
qu'on  puisse  savoir  a  peu  pres  exactement  le  coiit  et  le  ren- 
dement  des  cheiiiins  de  fer,  apres  avoir  montre  comment, 
malgre  une  exploitation  defcctueuse,  les  chemins  de  fer 
I'emportaient  sur  lout  autre  moyen  de  communication  et 
sur  la  ((  navigation  elle-meme,  arrieree,  grevee  de  droits, 
devoree  par  Tanarchie  »,  et  indique  que  les  entrepreneurs 
ne  demandaient  plus  alors,  comme  autrefois,  ni  subven- 
tions, ni  garanties  d'interet,  mais  otfraient  de  tout  prendre 
a  leur  charge,  indemnites  des  terrains,  terrassements,  ou- 
vrages  d'art,  etc.,  il  ajoute  qu'on  aurait  du  profiler  de  ces 
circonstances  favorables  pour  dedommager  le  pays  des 
pertes  qu'il  avail  subies  lors  des  concessions  anterieures 
et  il  accuse  le  pouvoir,  qui  n'a  pas  su  le  faire,  d'avoir  sacrifie 
a  de  has  interets  politiques,  d'avoir  voulu  s'assurer  la  ma- 
jorite  aux  depens  de  I'interet  veritable  du  pays.  «  Une 
revolution  venait  d'etre  faite  dans  le  gouvernement,  dirigee 
surtout  contre  le  socialisme;  et  toute  revolution  qui  affirmc 
son  principe,  sacrifie  son  ennemi.  Donnant,  donnant  :  le 
gouvernement  crut  plus  sage  d'accorder  aux  concession- 
naires,  anciens  et  nouveaux,  des  gages  positifs  de  sa  muni- 
ficence; les  concessions  furent  augmenlees,  leur  duree 
portee  a  quatre-vingt-dix-neuf  ans,  les  tarifs  maintenus  et 

(1)  De  la  Gorge,  ouvr.  cite,  I.  II,  p.  11. 
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tons  ces  sacrifices,  plus  on  moins  forces,  veritable  ran^on 
que  les  revolutions  imposent  aux  peuples  qu'elles  visitent, 
eriges  en  temoignage  de  la  satisfaction  et  de  la  prosperite 
publique  »  (1). 

Pierre  de  la  Gorce  signale  encore  le  danger  de  ces  trop 
nombreuses  concessions  qui  se  multiplierent  au  point  de 
deconcerter  tous  les  calculs  et  de  donncr  lieu  a  un  agiotage 
effrene  qui  inela  dans  les  memes  speculations  les  plus 
humbles  agents  d'affaires  et  les  plus  hauls  dignitaires  de 
I'Empire.  Dans  ces  conjonctures,  I'adniinistration  suspendit 
provisoirement  les  concessions.  Quand  eile  les  reprit,  elle 
exigea  des  nouvelles  societes  le  versenient  prealable  des 
deux  cinquiemes  des  actions;  par  la,  elle  se  flattait  de  con- 
tenir  la  speculation,  et  surtout  elle  se  premunissait  contre 
la  temerite  des  compagnies,  plus  promptes  a  souscrire  des 
engagements  qu'aptes  a  les  realiser  »  (2). 

Une  des  premieres  initiatives  du  gouvernement  fut  de 
favoriser  la  fusion  des  compagnies.  Cette  mesure  a  I'avan- 
tage  de  diminuer  les  frais  generaux  et  de  restreindre  la 
concurrence.  Les  grandes  compagnies  disposent  d'un  credit 
plus  considerable  et  le  lancement  de  leurs  emprunts  se 
trouve  facilite  d'autant.  Une  des  premieres  realisations 
dans  cet  ordre  d'idees  fut  la  fusion  des  compagnies  de 
Paris  a  Orleans,  du  Centre,  d'Orleans  a  Bordeaux  et  de 
Tours  a  Nantes.  Un  decret  du  27  mars  1852  approuva  les 


(1)  Des  Hformes  a  op&rer  dans  Sexploitation  d<s  chemim  de  fer  et  des 
consequences  qui  peuvent  en  r^sidter,  soit  pour  V augmentation  du  revenu 
dees  Compagnies,  soit  pour  Vabaissement  des  prix  de  transport,  I'organir- 
sation  de  I'industrle  voitunere  et  la  constitution  ^conomique  de  \la  Soci6t6, 
Paris,  Oairiiier,  i8'5i5,  pp-  275-2i76. 

(2)  Pieme  DE  LA  OORGE,  ouvr.  cite,  t.  II,  p.  HI. 
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nouvelles  conventions.  Le  systemc  de  la  fusion  fiit  diverse 
ment  interprete.  De  Morny  le  justifiait  en  disant  que  Ton 
avait  tort  de  voir  dans  cette  mesure  une  tendance  a  creer 
un  monopole  dangereux.  Apres  avoir  fait  remarquer  que 
toute  entreprise  de  chemins  de  fer  constitue  un  monopole 
de  fait,  puisque  les  pouvoirs  de  la  compagnie  ne  sont 
limites  que  par  son  cahier  des  charges  ou  ses  interets;  il 
distinguait  entre  les  resultats  de  cc  monopole  quand  le 
chemin  de  fer  est  mal  construit,  mal  entretenu  par  une 
compagnie  pauvre,  incapable  de  faire  face  a  ses  frais  gene- 
raux  et  les  resultats  de  ce  meme  monopole  exerce  par  une 
compagnie  puissante,  jouissant  d'un  grand  credit.  Dans  le 
premier  cas,  la  compagnie  pour  vivre  coute  que  coute 
exagere  ses  tarifs  quitte  a  nuire  a  I'interet  general;  dans 
le  second  cas,  la  compagnie  «  pent  librement  tenter  toutes 
les  ameliorations,  poursuivre  ses  embranchements,  faire  des 
sacrifices  pour  aller  chercher  au  loin  les  voyageurs  et  les 
marchandises  et  oser  des  reductions  de  tarifs  dont  les 
effets  bienfaisants  sont  immediats  pour  les  populations,  et 
dont  les  resultats  lucratifs  ne  sont  sou  vent  a  recueillir  que 
plus  tard  pour  elle-meme.  En  redoutant  les  grandes  com- 
pagnies,  dirigees  par  des  hommes  considerables  offrant  a 
TEtat  et  au  public  plus  de  garanties  et  de  securite,  les  an- 
ciennes  assemblees  se  sont  effrayees  d'un  fanlomc,  et  n'ont 
pas  montre  une  grande  elevation  d'esprit  ». 

II  est  a  remarquer  qu'en  poussant  Fargument  de  M.  de 
Morny  a  sa  limite  extreme,  nous  aboutissons  a  I'exploita- 
tion  par  I'Etat. 

Dans  son  rapport,  presente  a  I'Empereiir  le  2  fevrier  1854. 
Magne  corrige  un  pen  la  these  du  due  de  Morny.  Tout  en 
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reconnaissant  les  inconvenients  d'lin  trop  grand  morcelle- 
ment  des  concessions  et  d'une  concurrence  poiissee  a  I'ex- 
treme  :  morcellement  qui  pouvait  «  compromettre  le  succes 
de  deux  entreprises  et  aboutir  a  la  ruijie  de  I'une  d'elles 
en  multipliant  leurs  frais  generaux,  augmenter  les  frais 
de  transport  en  necessitant  I'etablissement  de  services 
industriels,  compliquer  I'exploitation  et  entraver,  en  defi- 
nitive, la  circulation  »,  il  mettait  en  garde  contre  le  danger 
qu'il  y  aurait  a  concentrer  dans  quelques  mains  un  trop 
grand  nombre  de  moyens  de  transport,  car,  disait-il,  cette 
concentration  creerait  un  monopole  au  profit  de  quelques 
compagnies  et  serait  inevitablement  prejudiciable  au  com- 
merce et  a  I'industrie,  «  C'est  dans  cette  pensee  que  le 
gouvernement  a  du  refuser  d'accueillir  des  propositions 
tendant  a  reunir  la  ligne  d'Orleans  et  du  Centre  avec  celle 
de  Paris  a  Lyon  et  la  Mediterrannee  ». 

Le  gouvernement  imperial  augmenta  considerablement 
la  duree  des  concessions  :  «  D'abord,  elle  etait  de  35,  40, 
45  ans;  apres  le  2  decembrc,  on  Fa  portee  a  99.  Abyssiis, 
abyssum  invocat  !  »  (1).  Proudhon  voit  dans  cette  mesure 
un  grave  danger  pour  le  pays  «  I'Empire  aura  cree  C€S 
latifundia  d'un  nouveau  genre,  qui  plus  ils  se  multiplient, 
plus  ils  affaiblissent  le  pays  et  I'Etat.  C'est  comme  si  Napo- 
leon III,  demembrant  I'Empire,  distribuait  en  apanages, 
avec  droit  de  justice  ct  de  guerre,  a  son  cousin  et  plus 
prochc  heriticr,  le  prince  Napoleon,  la  Bourgognc,  au  prince 
Murat,  la  Bretagne,  a  Pierre-Napoleon,  la  Normandie,  a 
Charlse-Napoleon,  la  Provence,  a  la  princesse  Mathilde,  la 


(1)  Proudhon,  ouvr.  eite,  p.  373. 
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Guyenne,  etc.,  se  reservant  pour  lui-meme,  avec  le  titre  d€ 
suzerain,  Tile  de  France.  Nous  savons  cc  qui  arriverait.  Le 
partage  opere,  les  grands  feudataires  ne  tarderaient  pas  a 
entrer  en  lutte  les  uns  contre  les  autres,  et  contre  le  suze- 
rain; et  la  France,  cherchant  I'unite  et  I'equilibrc,  aurait  a 
recommencer  I'oeuvre  accomplie  depuis  Charlemagne.  Des 
concessions  de  99  ans  !  Apparemment,  les  serviteurs  du 
nouveau  regne  ont  pense  qu'en  allongeant  le  bail  des  com- 
pagnies,  ils  donnaient  une  garantie  de  plus  a  I'ordre  des 
choses.  On  ne  saurait  interpreter  autrement  cette  muni- 
ficence imperiaJe.  A  ce  point  de  vue,  le  pays  beneficierait 
de  la  stabilite  politique,  procuree  aux  depens  du  domaine 
de  I'Etat  »  (1). 

Les  partisans  des  longues  concessions  developpaient  cette 
idee,  que  nous  Irouvons  dans  un  rapport  de  Gustave  de 
Beaumont  en  date  de  1851,  a  savoir  qu'il  faut  aux  capitaux 
du  temps  pour  devenir  feconds.  M.  Audiganne  fait  observer 
que  la  plupart  des  lignes  auraient  sans  aujun  doute  pu 
trouver  des  concessionnaires  pour  une  periode  moins 
longue,  et  que  les  experiences  du  passe  en  font  foi;  mais 
que  le  passe  enseigne  aussi  que  le  public  pa  tit  en  fin  de 
compte  de  ces  competitions  entre  concessionnaires,  et  il 
voit  dans  I'altribution  de  concessions  a  longue  echeance 
une  precaution  necessaire  contre  le  retour  des  anciens 
errements;  une  consequence  logique  des  crrcmcnts  du 
passe.  <(  Accorder  beaucoup.  afin  de  pouvoir  exiger  beau- 
coup,  voila  le  fond  du  syslcme  de  1852  ».  La  prolongation 


(1)  Ibid.,   p.   374. 
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des  concessions  repondait  a  merveille,  selon  lui,  aux  neces- 
sites  profondes  de  la  situation  (1). 

Le  nombre  des  concessions  s'etait  considerablement  ac- 
cru  entre  1851  et  1857.  La  liquidation  d'une  compagnie, 
fondee  en  1853  et  connue  sous  le  nom  de  Grand-Central, 
servit  de  pretexte  au  gouvernement  pour  obtenir  des  trans- 
formations dans  les  cahiers  des  charges.  «  II  profita  de 
I'occasion  pour  mettre  en  outre,  au  compte  des  compagnies, 
de  nombreux  chemins  de  fer  qu'elles  n'avaient  point  ambi- 
tionnes.  Les  concessions  faites  dans  le  cours  de  I'annee  1857 
purent  atteindre  ainsi  ]'enorme  chiffre  de  2.586  kilo- 
metres ))   (2). 

Sur  ces  entrefaites,  a  la  fin  de  1857,  survint  une  grave 
crise  financiere,  precedee  par  plusieurs  recoltes  desas- 
treuses.  L'argent  devint  rare.  Les  litres  des  compagnies 
commence  rent  a  baisser.  Enfantin  pouvait  ecrire  :  «  que  la 
Bourse  est  nulle  et  triste  »,  que  «  les  appels  de  fonds  en 
juillet  sont  enormes  ».  Et  il  rejetait  la  cause  de  cette  situa- 
tion sur  les  chemins  de  fer  qui,  selon  lui,  pesaient  lourde- 
ment  sur  reconomie  nationale;  car  les  autres  affaires,  en 
general,  allaient  passablement.  II  prevoyait  des  catastrophes 
pour  Tautomne  (3).  Dans  une  «  Note  a  sa  Majeste  VEmpe- 
reiir  »,  il  demandait  ia  suppresision  des  compagnies  conces- 
sionnaires  et  leur  remplacement  par  des  compagnies  fer- 
mieres  :  «  Cette  transformation  pent  s'effectuer  sans  chan- 
ger en  aucune  fa^on  I'organisation  interieure  des  compa- 


(1)  AuDiGANNE,  Les  clicmms  de  fer  aujourd'hui  et  dans  cen  ans,  t.  II, 
pp.  109^110. 

(2)  Ibid.,  p.   133. 

(3)  iL€ttr«  du  2.9  juin  1857  (76^6). 
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gnies,  sans  toucher  a  leur  personnel  d'administration,  d'en- 
tretien  et  d'exploitation,  mais  en  leur  enlevant  la  construc- 
tion des  chemins  nouveaux  pour  la  restituer,  ainsi  que  la 
propriete  de  toutes  les  voies  publiques,  a  I'Rtat  »  (1). 

En  1859,  Eugene  Flachat  ecrivait  «  De  la  situation  des 
chemins  de  fer  »  (2),  ouvrage  danis  lequel  ii  attaquait  les 
partisans  du  rachat  des  chemins  de  fer  qui,  devant  les 
difficultes  des  compagnies,  recommencaient  a  lever  la  tete. 

C'est  alors  que  les  compagnies  demanderent  au  gouver- 
nement  de  leur  venir  en  aide,  en  leur  accordant  la  revision 
de  leurs  contrats.  Pour  les  sauver,  le  gouvernement  pouvait 
les  dispenser  de  construire  les  lignes  presumees  les  moins 
remuneratrices.  Mais  un  tel  moyen  aurait  souleve  les  pro- 
testations des  populations  auxquelles  ces  lignes  avaient  ete 
promises.  II  valait  mieux  venir  au  secours  des  compagnies 
par  une  garantie  d'interet. 

On  put  lire  dans  «  le  Moniteiir  »,  des  1858,  la  note  sui- 
vante  :  «  L'opinion  publique  s'est  preoccupee,  dans  ces 
derniers  temps,  des  reclamations  que  la  reunion  des  grandes 
compagnies  de  chemins  de  fer  a  adressees  au  gouverne- 
ment. Ces  reclamations  ont  ete  accueillies  avec  le  bien- 
veillant  interet  que  I'Empereur  a  toujours  montre  ct  con- 
tinue a  porter  a  ces  grandes  entreprises.  La  principalc  de 
ces  demandes  avait  pour  but  le  retrait  de  la  loi  votee 
I'annee  derniere  sur  les  valeurs  mobilieres.  Cette  loi,  pre- 
sentee conformement  au  voeu  du  Corps  Legislatif,  n'a  ete 
votee  qu'apres  une  discussion  approfondie.  Elle  est  d'une 
date  trop  recente  pour  qu'on  puisse  se  former  une  opinion 


<1)  rjEuvres,  t.  XXXV.   p.  2'2d. 

;2)  Ln-S",  Neuilly,   Gui-raudet,   1859. 
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definitive  sur  son  application  et  sur  ses  resultats.  Quant 
aux  autres  demandes  relatives  a  des  points  speciaux,  les 
reclamations  des  compagnies  seront  examinees  avec  la 
sollicitude  qu'inspirent  au  gouvernement  des  entreprises 
dont  le  succes  est  si  intimement  lie  a  la  prosperite  generale, 
et  le  ministre  des  Travaux  Publics  s'est  deja  mis  en  rapport 
avec  les  compagnies  ».  De  la  naquirent  les  conventions 
de  1859. 

Le  projet  de  loi,  en  date  du  8  fevrier  1859,  etait  accom- 
pagne   d'un  expose   des  motifs  (1)   par  lequel   le   Conseil 
d'Etat,  apres  avoir  adopte  les  conventions  nouvellcs,  pro- 
posait  au   Corps  Legislatif  leur  ratification.  II  etait  signe 
de  MM.  Vuillefroy,  president  de  section,  Michel  Chevalier 
et  de  Franqueville,  conseillers  d'Etat.  L'expose  des  motifs 
constatait  le  bouleversement  amene  dans  le  monde  finan- 
cier par  la  crisc  de  1857.  «  Dans  les  derniers  mois  de  I'an- 
nee  1857  a   eclate   une   crise   flnanciere   remarquable   par 
son  caractere  de  generalite,  et  qui.  s'est  etendue  sur  toutes 
les  places  de  commerce,  ou  elle  a  bientot  determine  une 
crise  commerciale;  le  marche  des  chemins  de  fer  ne  pou- 
vait  manquer   d'en  ressentir  vivement   le   contre-coup.   II 
•  devait  etre  atteint  d'autant  plus  gravement  que  la  dimi- 
nution des  transports  amenait  de  fortes  diminutions  dans 
les  rccettes  kilometriques;  aussi  la  depreciation  des  actions 
fut-ellc  considerable.  Les  obligations,  qui  etaient  la  seule 
ressourcc  pour  executer  les  chemins  restant  a  fairc,  ne  su- 


;i)  Expose  des  motifs  d'un  piojrt  de  lol  tendant  a  approuver  les  con- 
ventions passees  mtre  le  ministre  de  V Agriculture,  du  Commerce  et  des 
Travaux  PuUics  et  diverses  Compagnies  de  cheinins  de  fer.  ('Gompagniee 
d'Or.leans.  du  ^'ord..  de  rOu^st,  de  rSst.  des  Ardennes  et  du  Midi,  de 
Paris  a  Lvon  et  a   la  Mediterranee,  du  Dauphi-n^). 
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birent  pas  line  depreciation  moindre  :  leur  emission  devint 
difficile  et  ne  se  fit  plus  qu'a  des  conditions  fort  onereuses  ». 
Plusieurs  causes  etaient  attribuees  a  cette  situation  :  I'ag- 
gravation  des  charges  financieres  des  compagnies  qui 
avaient  accepte  la  concession  des  lignes  secondaires  cou- 
teuses  a  construire  et  d'un  rapport  problematique,  sans 
demander  en  echange  une  subvention  ou  une  garantie 
d'interet;  le  discredit  dont  ces  lignes  secondaires  frappaient, 
au  point  de  vue  financier  les  grands  reseaux;  la  baisse 
des  actions  qu'on  pensait  devoir  continuer  indeflniment; 
celle  des  obligations  qui  etait  probable;  I'idee  enfin  repan- 
due  que  cet  etat  de  choses  empecherait  I'achevement 
du  reseau.  Malgre  leur  exageration,  ces  inquietudes  meri- 
taient  d'etre  prises  en  consideration  par  le  gouvernement. 
Certes,  les  compagnies  ne  pouvaient  rien  exiger,  mais  la 
sauvegarde  du  credit  public  impose  le  secours  de  I'Etat  : 
«  Sans  doute,  en  droit  rigoureux,  ^es  compagnies  n'avaient 
rien  a  reclamer,  elles  avaient  librement  accepte  les  nou- 
velles  concessions  aussi  bien  que  l^s  anciennes,  et,  s'il  en 
resultait  pour  elles  de  lourdes  charges,  elles  trouvaient  en 
compensation,  dans  plusieurs  des  lignes  nouvellement  con- 
cedees,  des  garanties  contre  les  concurrences  qu'elles 
avaient  a  redouter;  mais  des  considerations  plus  puissantes 
devaient  peser  sur  les  determinations  du  gouvernt^'nunt. 
Le  credit  public  est  aujourd'hui  intimement  lie  a  celui  des 
grandes  compagnies  financieres,  et  la  raison  politique  do- 
mine  ici  le  droit  rigoureux.  Les  litres  des  chemins  de  fer, 
repartis  entre  une  multitude  de  mains  diverses  et  emis,  le 
plus  souvenl,  avec  la  garantie  du  Tresor,  constituent  une 
partie  notable  de  la  richesse  mobiliere  du  pays,  qui  s'est 
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associe  avec  I'Etat  pour  raccomplissement  d'une  ceuvre 
d'litilite  publique,  et  iiieritent  a  ce  point  de  vue  une  solli- 
citude  speciale...  L'intervention  de  I'Etat,  dans  les  circons- 
tances  actuelles,  a  done  paru  legitime.  EUe  est  necessaire 
aujourd'hui,  comme  elle  I'a  ete  a  d'autres  epoques,  pour 
ranimer  la  confiance  publique   ». 

Le  rapport  du  baron  de  Jouvenel,  au  Corps  Legislatif, 
acceptc  le  systeine  de  la  garantie  d'interets.  «  Apres  la  pro- 
mulgation de  la  loi  du  19  juillet  1857,  relative  au  partage  du 
reseau  du  Grand-Central,  nous  avions  espere  que  le  gou- 
vernement  n'aurait  plus  d'ici  longtemps  a  proposer  de 
nouvelles  dispositions  legislatives  avec  les  grandes  com- 
pagnies  de  chemins  de  fer.  Aujourd'hui,  cependant,  nous 
sommes  en  presence  de  cei  attristant  spectacle  :  un  an  a 
peine  s'est  ecoule  depuis  la  derniere  intervention  de  I'Etat, 
et  les  compagnies  en  reclament  une  nouvelle  ».  Mais,  pour 
les  memes  raisons  que  nous  avons  trouvees  dans  I'expose 
des  motifs,  le  rapporteur  jugeait  necessaire  l'intervention 
de  I'Etat  par  la  garantie  d'interets. 

La  discussion  ne  pouvait  presenter  qu'un  interet  me- 
diocre, I'opposition  ne  comptant  que  cinq  voix.  La  loi  du 
11  juin  1859  sanctionna  les  conventions  passees  avec  les 
compagnies  d'Orleans,  de  Paris-Lyon-Mediterranee,  du 
Dauphine,  de  I'Est,  des  Ardennes,  de  TOuest,  du  Midi.  Dans 
chaque  concession  les  lignes  furent  divisees  en  deux  re- 
seaux  :  I'ancien  reseau  existant  avant  1857  et  le  nouveau. 
«  L'ancien  reseau  reste  entierement  aux  frais  de  chaque 
societe  qui  I'exploite  a  ses  risques  et  perils.  Quant  au  nou- 
veau, il  est  I'objet  d'une  garantie  d'interets,  pendant  50  an- 
nees,  a  courir  du  1*='  Janvier  1865,  sur  le  pied  de  4,65  p.  cent 
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(amortissement  compris),  siir  un  capital  fixe  correspondanl 
a  la  somme  reputee  necessaire  pour  la  construction  des 
lignes  »  (1). 

L'ancien  reseau  devait  naturellement  beneficier,  par  un 
accroissement  de  trafic,  de  la  creation  du  nouveau  reseau. 
II  etait  done  juste  de  deuerser  sur  ce  dernier,  une  partie 
des  benefices  rapportes  par  l'ancien  reseau.  Ces  benefices 
viendraient  diminuer  d'autanl  I'interet  general  garanti  par 
I'Etat.  II  etait  encore  stipule  au  profit  de  i'Etat  que  celui-ci, 
en  retour  des  avantages  accordes  aux  compagnies,  partage- 
rait  avec  elles,  a  partir  de  1872,  les  revenus  depassant  un 
chiffre  fixe. 

Ces  conventions  ne  laissent  pas  de  preter  a  la  critique 
M.  Paul  Cauwes  leur  reproche  de  donner  lieu  a  des  compli- 
cations de  comptabilite  a  pcu  pres  inextricables,  et  il  signale 
que,  malgre  le  contrat  des  inspecteurs  charges  du  controle 
financier  au  nom  de  I'Etat,  les  commissions  de  verification 
des  comptes  d'exploitation  ont  trouve  des  erreurs  consi- 
derables commises  au  prejudice  du  Tresor,  «  Le  controle 
portait  d'ailleurs  sur  des  elements  non  susceptibles  de 
verification  :  supposons  deux  lignes  d'une  meme  compa- 
gnie  appartenant,  I'une  a  l'ancien,  I'autre  au  nouveau  re- 
seau, se  partageant  le  trafic  dans  des  proportions  qui 
dependent  de  I'arbitraire  de  la  compagnie.  Supposons  de 
plus  que  le  trajet  le  plus  direct  soil  par  la  ligne  du  nouveau 
reseau.  Au  moyen  d'un  detournement  sur  l'ancien,  la  com- 
pagnie pouvait  obtenir  certains  avantages  auxquels  elle 
n'eut  pas  eu  droit  d'apres  le  trafic  normal.  11  suffit,  pour 


(1)    AUOIGANNE,    p.    151. 
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comprendre  I'influence  de  ce  detournement  de  Irafic,  de 
remarquer  que  les  compagnies  avaient  interet  a  ce  que  le 
revenu  net  sur  Fancien  reseau  atteignit  au  moins  le  chiffre 
du  revenu  reserve.  Or,  il  se  pent  que,  sur  le  nouveau  reseau, 
le  produit  net  kilometrique  auquel  cessait  la  garantie  d'in- 
terets,  fut  inferieur  au  revenu  kilometrique  du  capital 
reserve  de  I'ancien  reseau ;  c'etait,  par  exemple,  pour  I'Est  : 
22.000  francs  au  'lieu  de  29.000  francs.  Le  trafic  normal 
donnant  par  hypothese  25.000  fr.  sur  la  ligne  du  nouveau 
reseau  et  21.000  seulement  sur  la  ligne  de  I'ancien,  la  com- 
pagnie  de  I'Est  n'avait  qu'a  detourner  sur  celui-ci  une  par- 
tie  de  ce  trafic,  soil  jusqu'a  concurrence  de  6.000  fr.,  de 
fa^on  a  obliger  I'Etat  a  parfaire  une  insuffisance  (de  7.000 
francs),  insuffisance  tout  arbitraire  sur  le  produit  net  du 
nouveau  reseau.  L'appoint  de  trafic  que  recevait  I'ancien 
reseau  n'elevant  pas,  dans  notrc  hypothese,  le  produit  kilo- 
metrique au-de'la  du  revenu  reserve,  le  deversoir  ne  s'ap- 
pliquait  pas  »  (1). 

En  1873,  Pouyer-Quertier  devait  denoncer  ces  pratiques 
a  la  tribune  legislative  :  «  Les  marchandises  vont  ou  sur 
I'ancien  ou  sur  le  nouveau  reseau,  sans  aucune  autre  raison 
que  I'interet  de  la  compagnie...  La  marchandise  a  ete  trans- 
portee  par  la  droite,  ce  reseau  a  gagne;  mais  elle  aurait  du 
alter  par  la  gauche,  le  nouveau  reseau  de  gauche  a  perdu 
la  recette,  et  alors  il  faut  que  (Le  Tresor  vienne  a  son  se- 
cours  ». 

On  vit  dans  ces  conventions  une  reaction  contre  le  sys- 
teme  de  1857  et  un  retour  a  la  ioi  de  1842  notablement 


(1)  Pauil    GAUwfes,    Cours    d^ economic    politique,    3«    6d..    Paris,   Larose, 
18&3.  t.  IV,  pp.  106,   106. 
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aggravee.  Audiganne  commentant  les  conventions  de  1859, 
y  voit  line  preiive  de  la  facilite  avec  laquelle,  en  France,  on 
se  porte  d'line  extremite  a  I'aiitre  :  «  En  1857,  on  ne  croit 
pas  pouvoir  demander  trop  aiix  compagnies,  et  on  refuse 
a  les  aider  sous  une  forme  queiconque;  a  peine  deux 
annees  s'ecoiilent-eWes,  qii'on  vient  deja,  non  seulement 
prendre  siir  soi,  pour  certaines  lignes  reputees  les  moins 
avantageuses,  une  part  notable  du  fardeau,  mais,  en  outre, 
contracter  eventuellement  pour  toutes  les  lignes  nouvelles 
des  obligations  representant  I'interet  d'une  somme  de  deux 
milliards  et  demi  de  francs.  La  science  economique  nr 
saurait  se  mouvoir  an  gre  de  semblables  oscillations.  Tout 
en  tenant  compte  des  circonstances,  elle  a  le  devoir  de  con- 
server  fermes  et  intacts  les  principes  destines  a  regler  les 
rapports  de  I'Etat  et  des  compagnies  »  (1). 

Dans  un  livre  sur  «  La  question  des  chemins  de  fer  », 
paru  en  1879,  Isaac  Pereire  justifle  ainsi  les  conventions  en 
disant  qu'elles  sont  nees  d'un  enchainement  logique  et 
necessaire  des  faits,  qu'elles  sont  exactement  appropriees 
a  lla  situation  nee  du  partage  du  Grand  Central,  qu'elles 
repondent  aux  besoins  de  I'epoque  et  qu'elles  remplissent 
certains  engagements  du  gouvernement  en  permettant  la 
construction  de  lignes  qu'il  avait  promises  aux  popula- 
tions (2).  Les  compagnies,  d'ailleurs,  n'etaient  pas  les  dcr- 
nieres  a  s'en  rejouir  :  «  La  convention  de  1857,  c'etait  I'Etat 
tra^ant,  du  haut  de  sa  puissance  souveraine,  la  circons- 
cription   des   territoires   oii   devait   s'exercer   Factivite    de 


(1)  Audiganne,    pp.    1'5'5-1&6. 

(2)  ImprJmerie  Gl.  Motteiroz,  31,  rue   du  iDmgon,  Piris,   li879,  pp.   171- 
172. 
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chaque  compagnie,  mais  a  peu  pres  desinteresse  dans  les 
consequences  de  leur  developpement.  La  convention  de 
1859,  c'est  I'Etat  acceptant  la  so'lidarite  des  compagnies, 
se  faisant  leur  associe,  en  presence  de  I'avenir  inconnu 
qu'il  s'agit  d'aborder  »  (1). 

C'est  dans  un  sens  diametralement  oppose  que  conclut 
Arthur  T.  Hadley.  Apres  avoir  note  que  la  'Cgislation  de 
1859  s'est  conservee  Intacte  dans  ses  gran  des  lignes  jusqu'en 
1884,  il  reproche  a  ce  systeme  de  favoriser  les  compagnies 
bien  plus  que  le  gouvernement  et  le  pays.  La  garantie  d'in- 
teret  dispense  de  tout  esprit  d'entreprise  :  «  Quelques 
compagnies  rembourserent  leurs  dettes  a  ll'Etat  et  obtinrent 
Le  benefice  complet  sur  des  lignes  qu'elles  n'avaient  aucun 
risque  a  construire.  D'autres  trouverent  qu'il  n'y  avail  pas 
espoir  de  s'acquitter,  elles  empochaient  les  dividendes 
garantis  et  laissaient  le  gouvernement  payer  les  interets, 
sans  aucune  chance  de  remboursement.  Les  compagnies 
etaient  a  la  leltre  dans  la  position  de  face  je  gagne,  pile 
vous  perdez  »  (2), 

Cette  periode  voit  s'affronter  dans  quelques  ouvrages 
remarquables,  lies  partisans  de  I'Etat  et  ceux  des  compa- 
gnies. 

Dans  son  «  Manuel  d'Economie  Politique  »,  paru  en  1857, 
Baudrillart,  redacteur  en  chef  du  «  Journal  des  Econo- 
mistes  »,  consacre  tout  un  chapitre  a  «  I'industrie  locomo- 
tive ou  voiturierc  ».  «  Certains  pays,  comme  la  Belgique  et 


(1)'  Orleans,   AssembUe   g^n&rale   du   26    awril   1860. 

(2)  Le  transport  par  les  chemins  de  fer.  Parte,  Gui'llaumrn,  1887  pp.  264- 

a5&. 
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les  Etats-Unis,  sc  sont  lournes  vers  I'Etat  pour  Texecution 
et  I'exploitatioii  de  leiirs  lignes,  d'autres,  comme  I'Angle- 
terrc,  se  sont  adresses  aiix  compagnies;  enfin,  qiieTques-uns, 
notammeiit  la  France,  ont  imagine  iin  systeme  mixte,  qui 
permet  a  I'Etat  d'intervenir,  sans  lui  donner,  toutefois,  la 
regie  exclusive  des  voies  de  communication  ».  Les  partisans 
du  systeme  qui  attribue  a  I'Etat  ce  genre  de  production,  se 
fondent  principalement  sur  le  caractere  d'interet  collectif 
qu'il  presente,  et  sur  ce  que  ces  lignes  forment  un  monopolc 
inevitable.  «  Monopole  pour  monopole,  celui  de  I'Etat  leur 
parait  presenter  plus  de  garanlies  pour  le  public,  tant  pour 
la  regularite  et  la  sccurite  du  service,  que  pour  le  bon 
marche  »  (1). 

Baudrillart  resume  ensuite  les  arguments  des  adversaires 
de  I'Etat  :  «  Les  chemins  de  fer  constituent-ils,  par  excmple, 
un  monopole  aussi  necessairement  qu'on  le  pretend  ?  Sans 
doute,  on  ne  construira  guere  deux  ou  trois  routes  para'l- 
leles  d'un  point  a  un  autre  se  faisant  concurrence.  Mais  la 
concurrence  des  voies  de  communication,  notamment  des 
voles  perl'ectionnees,  chemins  de  fer,  canaux,  etc.,  s'exeroe 
dans  un  rayon  considerable  »  (2).  Et  I'auteur  suppose  que 
la  ligne  du  Havre  a  Strasbourg,  par  exemple,  majore  ses 
tarifs  de  fa^on  exageree.  Qu'en  resultera-t-il  ?  Tout  sim- 
plement  le  transit  des  voyagcurs  pour  le  centre  de  I'Europe 
prendra  la  route  d' An  vers  et  d'Amsterdam.  Et  il  ajoute 
encore  :  «  Faire  construire  et  exploiter  les  voies  de  commu- 


(1)  Manuel  d'Economie  Politique,  par  M.  iH.  Baudrillart,  professieur 
supp.  au  Oollfege  de  F^rance,  redacteur  en  chef  du  Journal  des  Econo- 
mistes,  Pariis,  GuHlaumin  et  €'%  iibraires,  18'37,  Ch-  IX,  p.   193. 

(2)  IMd.,   pp.   im-lM. 


18 


—  274  — 

nication  par  I'Etat,  c'est  faire  payer  a  tous,  par  I'impot, 
des  services  dont  tous  profitent  peut-etre  a  quelqiie  degre. 
mais  fort  inegalement.  Enfin,  pourra-t-on  attends  de  I'Etat 
cet  esprit  de  perfectionnement  qifinspire  seul  I'interet 
prive  et  de  purs  fonctionnaires,  le  meme  zele  que  d'agents 
places  sous  la  surveillance  des  compagnies  ?  »  (1) 

La  conclusion  de  Baudriliart  ne  manque  pas  d'adresse. 
II  donne  raison  aux  uns,  sans  toutefois  condamner  Les 
autres  d'une  fa^on  categorique.  «  Toutes  ces  raisons  font 
pencher  la  balance  en  faveur  de  ll'exploitation  j^ar  les 
compagnies,  bien  qu'en  matiere  dc  voies  de  communication, 
et  surtout  de  grandes  lignes,  le  monopole  gouvernemental 
soil  loin  de  presenter  d'aussi  grands  desa vantages  que  rela- 
tivement  aux  diverses  autres  industries  »  (2). 

II  s'en  fallait  toutefois  de  beaucoup  que  tous  les  econo- 
mistes  de  cette  epoque  prissent  une  attitude  aussi  conci- 
liante.  M.  de  Molinari  pousse  a  leurs  plus  extremes  limites 
les  principes  de  I'ecole  liberate,  Dans  son  livre  «  Les  lois  iia- 
tiirelles  de  VEconomie  Politique  »,  ii  cele'brc  le  role  bienfai- 
sant  de  la  concurrence  dans  la  production  :  «  ...la  concur- 
rence agit  comme  un  adjuvant  a  la  loi  de  I'economie  des 
forces  pour  rendre  le  progres  necessaire.  Pour  que  cette 
action  stimulante  s'exerce  dans  toute  sa  plenitude,  il  suffit 
que  la  concurrence  soit  libre  »  (3). 

Et  il  termine,  par  ces  mots,  un  chapitre  sur  Les  Resultats 
de  Voperation  de  la  concurrence  industrielle,  libre  et  illi- 


(1)  Ibid.,  p.   194. 

(a)  Ibid.. 

(3)  Paris,  Guitllauimiim   et  G'^  ch.  HI,   p.   17- 
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mitee,  vn  disant  que  la  conciirerncc  industrielle  est  inse- 
parable du  progres;  qu'oii  ne  poiirrait  la  supprimer  que  si 
on  supprimait  en  meme  temps  «  I'outillage  et  les  precedes 
perfectionncs  de  la  production  et  des  echanges  dont  eHe 
est  issue  »,  et  si  on  ramenait  riuimanite  a  son  etat  primitif, 
rempla^ant  la  concurrence  d'aujourd'hui  pnr  une  concur- 
rence purement  animale;  il  ajoutc  que  si,  au  lieu  de  criti- 
quer  en  bloc  la  concurrence  et  ses  resultats,  on  etudiait  ses 
lois  et  ses  conditions,  si  on  supprimait  les  obstacles  artifi- 
ciels  qui  s'opposent  a  ce  qu'elle  joue  librement  et  normale- 
ment,  eWe  ne  serait  plus  qu'un  principe  de  progres,  d'ordre 
et  de  justice  (1).  Ne  nous  etonnons  done  pas  de  trouver  cettc 
profession  de  foi   :  «  C'est  pourquoi  noire  evangile  se  re- 
sume en  ces  quatre  mots  :  laissez  faire,  laissez  passer  »  (2). 
Ce  sont  ces  memes  idees  que   nous   trouvons  dans  son 
«   Coiirs  d'Economie  Politique   »   qui  se   termine   par  une 
longue  citation  d'Adam  Smith  :  «  La  liberie  comnierciale 
a  fini  par  avoir  raison  des  monopoleiirs  fiirieiix  dont  parle 
le  pere  de  I'economie  politique,  et  Ton  pent  aujourd'hui, 
sans  s'abandonner  a  des  reves  utopiques,  esperer  qu'avant 
un  siecle,  le  systeme  protecteur  n'existera  plus  qu'a  I'etat 
de  mauvais  souvenir  dans  la  memoire  des  hommes  »  (3). 

De  tels  principes  ne  pouvaient  faire  de  G.  de  Molinari 
qu'un  partisan  des  compagnies  dans  la  question  des  che- 
mins  de  fer.  II  rappelle  qu'un  des  arguments  par  lesquols  on 
justifie  I'intervention  de  I'Etat  dans  le  domaine  de  I'aciivite 


(1)  Ibid.,   p.    138. 

(2)  Ibid.,  p.  31. 

(3)  Deuxj&me    6di.tion,    revue    et    augmenWe,    t.    II,    Papis,    Gmllaumim 
p.   534. 
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privee  est  tire  de  la  superiorite  des  ressoiirces  dont  I'Etat 
dispose.  «  II  y  a,  dit-on,  des  entreprises  qui  depassent  les 
forces  des  particuliers  et  qui  ne  peuvent  d'aiWeurs  fournir 
qu'a  la  longue,  si  meme  ils  le  fournissent  jamais,  un  profit 
remunerateur.  C'est  a  I'Etat  qu'il  appartient  de  s'en  char- 
ger »  (1). 

Mais  il  refute  oet  argument  en  montrant  les  entreprises 
colossales  que  I'interet  prive  mena  a  bien  en  Angleterre  et 
aux  Etats-Unis,  et  il  ajoute  que  cette  opinion  a  pu  paraitre 
fondee  et  peremptoire  parce  que  «  de  tous  temps.,  I'Etat 
s'est  montre  jaloux  des  grandes  agregations  de  forces  :  il 
5es  considerait  comme  un  danger  pour  sa  domination,  —  et 
elles  pouvaient,  en  effet,  le  devenir,  sous  le  regime  de  la 
concurrence  destructive.  II  ne  souffrait  done  point  la  cons- 
titution d'un  «  Etat  dans  I'Etat  »  (2). 

De  la,  toutes  les  charges,  toutes  les  restrictions  imposees 
par  I'Etat  aux  compagnies  dont  il  autorisait  la  creation  : 
limitation  arbitraire  de  leur  duree,  reglementation  de  leur 
organisation  et  de  lleur  gestion;  limitation  et  partage  des 
benefices,  toutes  mesures  qui  empechaient  I'industrie  privee 
de  se  charger  d'entreprises  aussi  importantes  et  en  meme 
temps  aussi  improductives  sans  le  concours  de  I'Etat.  Et 
il  ajoute  encore  que  ce  seront  toujours,  avec  ce  systeme, 
les  contribuables  qui,  en  definitive,  paieront  «  les  frais  des 
restrictions  que  I'Etat  a  imposees  aux  compagnies  de  che- 
mins  de  fer,  quant  a  la  duree  des  concessions,  a  la  limita- 
tion des  tarifs,  au  choix  des  traces,  choix  dicte  d'ailleurs 
a  I'Etat  lui-meme  par  des  influences  electorales  »  (3). 

(1)  G.  DE  MOLiNARi,  Comment  se  resoudra  Ui  question  sociale,  Guill'sumin 
et  .Gi%  Paris,  1896,  p.  333. 

(2)  Ibid.,  p.   333. 

(3)  Ibid.     ' 


—  211  — 

Le  pays  profitera  toujours,  repondra-t-on  alors,  de  la 
creation  d'une  voie  ferree.  L'auteur  ne  conteste  pas  qu'un 
chemin  de  fer  qui  ne  couvre  pas  ses  frais  pent  cependant 
enrichir  'ia  region  qu'il  dessert  en  augmentant  la  valeur 
des  terres  et  en  favorisant  le  developpement  des  industries 
locaks,  rnais  il  voudrait  que  les  frais  soient  supportes  par 
ceux  qui  profitent  des  valcurs  nouvelles  creees  par  le  che- 
min de  fer,  cependant,  ajoute-t-il,  «  on  concoit  qu'ils 
trouvent  plus  d'avantages  a  les  mettre  a  la  charge  de  la 
generalite  des  contribuables  et  qu'ils  usent  de  leur  in- 
fluence electorate,  ou  autre,  pour  arriver  a  cette  fin.  Ce 
n'€st,  en  realite,  autre  chose  qu'une  subvention  qu'ils  se 
font  allouer  par  I'Etat,  aux  depens  de  la  nation  »  (1). 

Sans  toutefois  alter  aussi  loin,  Audiganne  defend  egale- 
nient  le  systeme  de  I'industrie  privee,  mais  il  reconnait 
toutefois  la  necessite  du  controle'de  I'Etat.  Tl  se  rend  compte 
des  nombreuses  difficultes  dc  I'exploitation  et  de  la  com- 
plexite  des  problemes  qu'elle  souleve,  mais  il  pense  que  la 
combinaison  actuelle  offre  plus  dc  garanties  qu'une  com- 
binaison  qui  abandonnerait  toute  rentrcprise  a  I'adminis- 
tration  (2).  L'autorite  pent  survei51er  les  compagnies,  tandis 
qu'aucun  controle  efficace  ne  pent  s'cxercer  sur  I'adminis- 
tration.  L'exploitation  de  I'Etat,  n'etant  pas  mue  par  I'inte- 
ret,  coute  cher.  «  Get  ceil  interesse  du  maitre,  comme  on 
I'a  dit  tant  de  fois,  manque  essentiellement  »  (3).  Enfm,  il 
craint  que  les  conflits  d'ordre  commercial,  ou  la  gestion  de 
I'administration  viendrait  a  I'engager,  ne  fassent  rejaillir 
sur  eUe  un  discredit  regrettable.  Et  il  ajoute  :  «  Son  role 


(1)  Ib\a.,  p.   134. 

(2)  Audiganne,    p.    27.2. 
<3)  Ibid.,  p.  273. 


—  278  — 

naturel   est   assez   eleve,   assez  fecond,   pour   qu'elle   n'en 
reclame  point  d'autre  »  (1). 

Quant  aux  perfectionnement  a  apporter  sur  les  lignes, 
rien  ne  remplacera  jamais  le  stimulant  puissant  qu'est 
I'interet  prive.  Audiganne  admet  bien  que  I'opinion  pu- 
blique  peut  faire  sentir  son  influence  et  imposer  ses  volontes 
au  gouvernement;  mais  cette  influence  s'exercera  aussi 
bien  sur  les  compagnies  qui  sont  d'autre  part  etroitement 
surveillees  par  I'autorite.  Enfin,  i'l  remarque  que  «  I'admi- 
nistration  peut,  avec  le  regime  actuel,  suivant  les  circons- 
tances,  menager  ou  exiger  des  modifications,  des  ameliora- 
tions, qu'en  presence  des  lois  qui  la  regissent,  des  conditions 
imposees  a  ses  mouvements,  elle  ne  se  serait  peut-etrc  pas 
preoccupee  de  realiser  elle-meme  »  (2). 

Le  rachat  fait  naitre  des  objections  d'ordre  financier. 
L'evaluation,  par  G.  Poujard'hieu,  de  la  somme  que  neces- 
siterait  le  rachat  des  chemins  en  1860,  s'elevait  a  8  mil- 
liards 422  millions.  «  On  salt  d'avance  ce  que  i'Etat  sacri- 
fierait,  on  ne  salt  pas  ce  qu'ii  gagnerail  ».  (3).  Toutefois,  aux 
objections  d'ordre  financier,  Audiganne  n'accorde  pas  un 
tres  grand  poids.  II  prefere  montrer  ie  tort  que  ferait  I'Etat 
au  pays  en  portant  atteinte  a  I'esprit  d'association.  «  Ce  qui 
nous  parait  egalement  tres  grave,  ce  sont  les  considerations 
qui  se  rattachent  a  la  destinee  du  principe  de  I'association 
dont  la  merveilleuse  fecondite  s'est  manifestee  chcz  nous, 
depuis  vingt-cinq  ans  et  surtout  depuis  douze,  par  des 
traits  irrecusables.  Ne  fut-ce  qu'a  titre  d'exemple  pour  le 


(1)  Ibid. 
{2)  Ibid. 
<3)  Ibid;  p.  274. 
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devcloppement  des  ressources  du  pays,  il  y  aurait  avantage 
a  maintenir  intactes  les  forces  que  ^les  societes  de  chemins 
de  fer  ont  reiinies.  II  imporle  qu'en  dehors  de  I'Etat,  qiioique 
sous  son  egide,  il  se  constitue  des  faisceaux  d'interets,  des 
foyers  d'action.  C'est  Tinevitable  condition  de  I'epanouisse- 
ment  de  la  vie  industrielle.  Le  systeme  actuei  y  satisfait. 
tout  en  permettant  a  rinfluence  de  I'Etat  de  s'exercer  effi- 
cacement,  dans  la  mesure  vouluc  par  I'interet  public  o  (1). 

Les  compagnies  doivent  etre  surveillees,  c'est  une  affaire 
entendue,  mais  e'lles  ne  doivent  pas  etre  genees  dans  leur 
action.  Les  charges,  les  entraves,  les  menaces  d'expropria- 
tion  ne  peuvent  qu'arretcr  leur  effort,  et  faire  echec  a  leur 
esprit  d'initiative.  Si  elles  ne  sont  pas  assurees  de  recueillir 
dans  I'avenir  Ic  fruit  de  certaines  ameliorations  couteuses, 
elles  ne  feront  pas  les  depenses  ncccssaires.  «  Le  pire  des 
regimes  serait,  a  coup  sur,  celui  ou  I'industrie  enervee, 
denuee  de  tout  ressort,  se  trouverait  forcement  reduite  a 
I'impuissance.  Alors,  sans  doute,  I'exp'loitation  par  I'Etat 
deviendrait  inevitable;  elle  ic  deviendrait  seulement  parce 
que  I'exploitation  par  les  compagnies  aurait  ete  rendue 
impossible   »   (2). 

Dans  un  article  public  dans  la  Revue  des  Deux  Maudes 
(1860),  Poujard'hieu  se  declare  partisan  de  I'exploitation 
des  chemins  de  fer  par  les  compagnies  (3).  Get  article  com- 
prend  un  grand  nombre  d'argumenls  en  faveur  du  systeme 
auquel  I'auteur   donne  sa  preference.  D'abord,  le  rachat 


(1)  Ibid. 

(2)  Ibia.,  p.  276. 

(3)  Cet  article  a  6te  biire  a  part  .sous  le  titre    :  Du  rachat  des  chemins 
de  fer  par  I'Etat,  Paris.  1860. 
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des  chemins  de  fer  en  exploitation  et  rachevement  des 
reseaux  commences  amenerait  forcement  I'Etat  a  servir  les 
interets  d'une  dette.  Or,  cette  dette  ne  rapporterait  a  I'Etat 
aucun  revenu  remunerateur,  d'ou  I'obligation  pour  lui  de 
combler  le  deficit  par  une  augmentation  des  impots  directs 
et  indirects.  II  s'ensuivra  que  I'impot  de  transport  frappera 
egalement  les  departements  pourvus  de  chemins  de  fer  et 
ceux  qui  en  seront  prives  (1).  Qu'arrivera-t-Jl  alors  ?  L'Etat, 
en  imposant  I'ensemble  du  territoire,  sera  tenu  d'exaucer 
les  voeux   des  localites   eloignees  du  parcours  des  voies 
ferrees  qui  lui  demanderont  d'etendre  jusqu'a  elles  le  bien- 
fait  des  chemins  de  fer.  II  lui  sera  impossible  d'ajourner 
ces  reclamations,  sans  enfreindre  le  principe  fondamental 
des  constitutions  modernes,  a  savoir  I'egalite  devant  i'im- 
pot ».  L'Etat,  ecrit  Poujard'hieu,  ne  pourra  user  d'aucun 
des  arguments  que  les  compagnies  peuvent  presenter;  non 
seulement,  il  sera  contrainl  de  faire,  au  point  de  vue  poli- 
tique, justice  sans  delai,  mais  il  ne  pourra  pas  appliquer 
ce  systeme  ingenieux  qui  consiste  a  faire  participer  dans 
les  depenscs  de  construction  de  lignes  d'embranchement,. 
les  departements,  les  communes  et  les  villes  qui  les  re- 
clament,  car,  pourquoi  cetle  inega'lite  dans  la  distribution 
des  faveurs  publiques  ?  »  (2) 

L'Etat  se  verra  done  dans  la  necessite,  non  seulement  de 
terminer  tons  les  chemins  de  fer  concedes,  mais  encore 
de  pourvoir  a  I'etablissement  des  voies  ferrees  complemen- 
taires.  Dans  ce  cas,  il  est  a  craindre  que  remission  succes- 
sive d'emprunts,  pour  couvrir  les  frais  de  construction  et 


(1)  Du  rachat...,  pp.  12-13. 

(2)  Ibid.,  p.  13. 
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Faugmentation  des  impots  qui  en  resiilterait,  ii'amenent 
dans  les  finances  nationales  un  bouleversement  tel  que 
I'Etat  soil  oblige,  sinon  d'interromprc  les  travaux  des  che- 
mins  de  fer,  du  moins  d'en  retarder  rachevement  et 
I'extension.  C'est  une  obligation  elementaire  pour  I'Rtat  de 
proportionner  les  depenses  auxquelles  il  doit  pourvoir, 
avec  les  revenus  dont  il  pent  disposer.  «  Les  reformes 
economiques  et  administratives  qu'il  essaie  et  qu'il  medite 
peuvent  amener  dans  I'equilibre  du  budget  des  modifica- 
tions assez  profondes  pour  qu'il  en  resulte  un  temps  d'arret 
force  dans  I'extension  qu'il  voudrait  donner  aux  travaux 
publics,  et  le  progres  des  chemins  de  fer  recevrait  le  contre- 
coup  des  lois  de  prudence  que  necessiteraient  les  soins 
generaux  de  la  chose  publique...  A-t-on  oublie,  lorsqu'on 
parle  de  remettre  tous  les  chemins  de  fer  a  la  charge  de 
TEtat,  que  le  budget  se  discute  tous  les  ans,  que  les  assem- 
blees  sont  mobiles  et  qu'un  vote  emis  dans  un  moment 
d'emotion  pent  tout  arreter  ?  »  (1) 

II  est  encore  a  redouter  que  I'Etat,  en  possession  des 
reseaux  complets  de  nos  voies  ferrees,  se  monlre  incapable 
de  les  bien  gerer.  Les  chemins  de  fer  deviendraient  une 
administration  avec  des  fonctionnaires  qui  n'auraient  cer- 
tainement  ni  I'habitude,  ni  la  preparation  necessaircs  pour 
les  transactions  industrielles,  financieres,  commerciales  et 
contentieuses.  Puis,  on  ne  doit  pas  oublier  que  I'adminis- 
tration  gouvernementale  doit  etre  conservatrice.  Contrai- 
rement  aux  entreprises  privees,  essentiellement  militantes. 
ll'Etat  ne  pent  admettre  un  progres  qu'apres  de  tongues  et 


(1)  Ibid.,  p.  14. 
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concluantcs  epreuves.  C'est  pourquoi,  an  point  de  vue  ties 
progres  a  accomplir  et  des  perfectionnements  a  apporter 
dans  la  construction  de  noiivelles  voies,  Poujard'hieu  at' 
firme  que  Fexpropriation  serait  une  mesure  t'uneste 
«  L'administration  gouvernementale,  dit-il,  est  la  tradition, 
la  conservation  du  progres  experimente  et  accepte.  Elle 
regit  ce  qui  est,  elle  n'a  pas  a  prevoir  ce  qui  pent  etre,  car 
Temuiation  de  I'interet  prive  nc  doit  pas  exister  dans  son 
sein.  Aussi  est-elle  restee,  dans  ll'etablissenient  des  chcmins 
de  fer,  comme  le  notaire  des  compagnies  :  elle  a  redige  et 
sanctionne  Leurs  actes,  elle  en  a  laisse  les  consequences  a 
la  charge  des  interesses...  L'administration  est  demeuree 
elrangcre  a  tons  les  progres  realises  dans  cette  grande 
Industrie,  a  toutes  les  innovations  qui  s'y  sont  produites. 
Elle  les  a  constates,  etudies,  appliques  apres  de  longues 
epreuves;  mais  eHle  n'a  pu,  en  leur  donnant  son  concours, 
revendiquer  a  son  avantage  aucune  initiative.  Elle  ne  le 
pouvait  pas,  car  son  role,  nous  le  repetons,  essentiellement 
conservateur,  est  sur  mais  lent,  utile  mais  frappe  d'immo- 
bilite.  En  d'autres  termes,  elle  administre,  mais  elle  nc 
fait  pas,  elle  ne  pent  pas  faire  des  affaires,  et  pour  ne  par- 
ler  que  des  chemins  de  fer,  il  parait  impossible  qu'elle 
puisse  dcvenir  un  agent  d'exploitation  (1). 

Une  autre  raison,  alleguce  par  Poujard'hieu  contre  le 
rachat  des  chemins  de  fer  par  I'Etat,  c'est  la  crainte  de 
voir  cclui-ci  entreprendre  lui-meme  la  fabrication  de  tons 
les  engins  et  de  tons  les  accessoires  indispensables  a  I'ex- 
ploitation  des  reseaux,  oe  qui  amenerait  I'absorption  par 

<1)  Ibid.,  p.  15. 
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I'Etat  de  toutes  *les  industries  plus  ou  moins  attenantes  a 
I'industrie  ferroviaire  et,  par  consequent,  I'expropriation 
des  usines  metallurgiques.  Or,  eette  expropriation  n'est  pas 
souhaitable  pour  les  finances  de  I'Etat,  car,  dans  la  situa- 
tion de  concurrence  oil  etaient  les  industries  qui  vivaient 
grace  aux  chemins  de  fer,  non  seulement  ii  n'y  en  aurait 
pas  une  seule  qui  resistat  au  facile  moyen  de  se  liquider 
par  une  expropriation,  mais  plutot  meme,  «  elles  sollici- 
teraient  cette  douce  violence  »  (1). 

Mais,  ce  que  Poujard'hieu  craignait  par  dessus  tout, 
c'etait  que  I'Etat  completat  par  le  rachat  des  reseaux  ferro- 
viaires  son  systeme  d'accaparement  et  de  monopole.  qui 
comprenait  deja  la  fabrication  des  amies,  I'architecture 
navale,  I'exploitation  des  forets,  les  travaux  publics,  les 
tabacs,  la  te'Iegraphie,  le  transport  des  depeches  privees  et 
la  petite  messagcrie.  A  ses  yeux,  cette  extension  du  mono 
pole  de  I'Etat  arreterait  tout  progres  et  surtout  rendraii  vite 
impossible  I'etablisseinent  et  la  gestion  des  chemins  de  fer. 
«  Par  suite,  dit-il,  de  cet  esprit  de  conservation  qui  merite 
a  I'administration  gouverncmentale  des  reproches  aussi 
bien  que  des  eloges,  nous  avions  ete,  dans  I'etablissement 
des  chemins  de  fer,  depasses  par  I'Angleterre,  rAFiomagne 
et  la  Beigique.  Que  serait-ce  si  cet  esprit  s'introduisait  dans 
les  rouages  multiples  qui  concourent  a  faire  fonctionner 
un  chemin  de  fer  ?  Oil  en  seraient  les  tentatives  de  solu- 
tions economiques  auxquelles  chaque  jour  les  compagnies 
consentent  a  leurs  risques  et  perils  ?  Et  il  ajoute  que  la 
concentration  des  chemins  de  fer  sous  f autorite  de  I'Etat 

(1)  Ibid.,  p.  16. 
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entrainerait  la  creation  d'une  administration  d'Etat,  n'ayant 
pas  la  souplesse  d'une  administration  privee,  soupiesse 
pourtant  necessaire  pour  adopter  sans  cesse  les  regies,  les 
formules,  les  types  aux  conditions  toujours  changeantes; 
une  administration  de  fonctionnaires  qui  n'auraient  aucun 
interet  a  faire  fructifier  le  capital  qui  leur  est  confie.  La 
moindre  transformation  dans  les  methodes  prendrait  tout 
de  suite  des  proportions  et  souleverait  des  difficultes  con- 
siderables. D'autre  part,  «  en  supposant  que  I'Etat  suivit 
les  errements  des  compagnies  et  changeat  ou  modifiat  a 
certains  moments  les  bases  des  tarifs,  lie  relevement  de  ces 
tarifs  deviendrait  aussi  difficile  que  le  retablissement  d'un 
impot  »  (1). 

Si  I'Etat  se  mettait  a  gerer  les  chemins  de  fer,  il  y  aurait 
encore  lieu  d'apprehender,  selon  Poujard'hieu,  qu'il  se  pro- 
duise  une  sensible  augmentation  des  frais  d'exploitation. 
Son  apprehension  est  fondee  sur  la  progression  constantf^ 
des  frais  de  premier  etablissement.  Pour  rendre  sensible 
la  realite  de  ce  danger,  Poujard'hieu  compare  les  frais  de 
premier  etablissement  des  chemins  de  fer  en  France  et  a 
I'etranger  et  il  montre  qu'alors  que  les  pays  voisins  ont 
abaisse  deja  ces  frais  de  moitie  sur  le  coiit  primitif,  chez 
nous,  ces  frais  s'elevent  tous  les  jours,  par  suite  des  droits 
de  controle  concedes  a  I'adminislration  par  le  cahier  des 
charges  des  compagnies. 

Disons,  pour  terminer,  qu'en  s'opposant  au  rachat  des 
chemins  de  fer  par  I'Etat,  Tauteur  de  I'opuscule  luttait 
pour  la  sauvegarde  de  I'esprit  d'association  qui  est,  pour 


(1)  Ibid. 
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liii,  le  grand  principe  civilisateiir  de  notre  epoqiie  :  «  Tout 
ce  qui  reste  encore  a  faire,  dit-il,  avec  son  aide,  et  ne  pent 
se  faire  sans  lui,  avorterait  infaiWiblement,  car  c'est  une 
etrangt  erreur  de  penser  qu'en  debarrassani  la  situation 
economique  de  I'oeuvre  qui  est  a  la  charge  des  compagnies 
de  chemins  de  fer,  I'esprit  d'association,  qui  a  fondc  ces 
compagnies,  prendrait  un  nouvel  essor  dans  une  direction 
nouvelle  »   (1). 

Quant  a  Proudhon,  il  pretend  qu'il  faudrait  concilier 
I'interet  general  du  service  des  chemins  de  fer  avec  I'interet 
particulier  des  compagnies.  Cette  theorie,  Proudhon  I'a 
longuement  developpee  dans  'le  cinquieme  chapilre  de  son 
livre  paru  en  1855  sous  le  titre  :  «  Des  reformes  a  operer 
dans  les  exploitations  des  chemins  de  fer  «. 

Avant  d'exposer  les  raisons  pour  lesquelles  il  cherche  a 
concilier  ces  deux  interets,  I'auteur  s'applique  a  demon- 
trer  le  double  caractere  des  chemins  de  fer,  necessaire  et 
rationnel  a  tons  les  points  de  vue. 

Cependant,  ce  dualisme  n'a  pas  pu  se  faire  sentir  des 
I'origine  des  chemins  de  fer,  parce  qu'au  debut  on  n'avait 
point  compris  le  caractere  d'utilite  publique  des  voies 
ferrees.  C'est  qu'a  I'origine,  pen  de  gens  croyaient  aux 
chemins  de  fer.  Et,  lorsqu'on  a  commence  a  en  construire, 
ils  ont  ete  concedes  a  des  compagnies  houilleres  qui  s'en 
servirent  pour  le  transport  du  charbon  extrait  de  leurs 
mines;  ils  n'avaient  done  qu'un  objet  d'interet  prive 

Aussi,  explique-t-on  aisement  les  premieres  hesitations 
du  pouvoir  qui,  d'accord  avec  I'opinion  generale  du  pays, 

(1)  lh\d.,  p.  17. 
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niait  i'utilite  publique  de  ce  nouveau  moyen  de  transport 
et  ne  le  considerait  guere  comme  faisant  partie  du  patri- 
moine  national,  et  partant,  inalienable  soil  a  perpetuite, 
soit  a  temps. 

II  a  fallu,  pour  corriger  cette  opinion,  une  longue  suc- 
cession de  fails  concluants.  Ce  n'est,  en  effet,  qu'apres  les 
grandes  concessions  de  Rouen,  Orleans,  Strasbourg,  Bale, 
Saint-Germain,  Versailles,  etc.,  que  les  chemins  de  fer  ont 
ete  declares  partie  de  la  grande  voirie  (1).  C'est  a  cette 
epoque  que  le  chemin  de  fer,  par  I'accroissement  general 
des  reseaux,  perd  son  caractere  d'utilite  privee  pour  deve- 
nir  une  chose  d'uti'lite  nationale. 

Cependant,  malgre  la  nouvelle  opinion  qui  se  fait  jour 
sur  les  chemins  de  fer,  I'Etat  continuait,  comme  au  debut, 
a  se  desinteresser  de  cette  invention,  qull  considerait 
comme  hors  de  sa  competence  et  appartenanl  au  domaine 
de  I'industrie  privee.  «  Ce  qui  tenait  la  France,  explique 
Proudhon,  pays  formalisle  et  justicier,  en  suspens,  n'etait 
plus,  en  1840,  I'insouciance  de  ses  interets  :  c'etait  la  ques- 
tion si  grave  de  I'accord  entre  I'utilite  publique  et  I'exploi- 
tation  privee  des  chemins  de  fer  »  (2). 

Cet  accord  entre  les  partisans  des  compagnies  et  ceux 
de  I'Etat  se  fit  deux  ans  plus  tard.  II  a  ete  consacre  par  la 
loi  du  11  juin  1842  qui  reconnaissait  le  caractere  dualiste 
des  chemins  de  fer,  consideres  a  la  fois  comme  partie  inte- 
grante  du  domaine  public  et  comme  objet  d'exploitation 
privee. 


(1)  Des  r^formes  d,  op6rer  dans  les  exploitations  deschi-mins  de  fer,  Paris, 
1855,  p,p.  260-270. 

(2)  Jbid.,  p.  264. 
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Les  termes  de  cet  accord  sont  definis  ainsi  :  «  Unc  societe 
en  participation  :  a  'I'Etat,  gardien  et  representant  de  la 
fortune  publique,  le  domaine  eminent  de  la  voie  nouvelle; 
a  lui  les  frais  d'acquisition  des  terrains,  des  ierrassements 
et  Guvrages  d'art;  aux  compagnies,  la  pose  des  rails,  la 
construction  du  materiel  roulant  et  I'exploitation;  tout  ce 
qui  exige  un  travail  soutenu,  des  transactions  inccssantes, 
une  responsabilite  de  tons  les  instants  »  (1). 

Proudhon  explique  ensuite  qu'il  a  donne  son  adhesion 
au  systeme  ellabore  par  la  loi  de  1842  pour  la  haute  portee 
de  cette  loi,  que  Ton  ne  pent  saisir  que  si,  sous  la  lettre, 
on  cherche  a  en  penetrer  I'esprit.  La  loi  de  1842,  fait-il 
remarquer,  suppose  deux  choses  :  la  premiere,  que  le 
travail,  Vechange  et  les  transactions  qui  en  resultent,  sont 
de  nature  essentiellement  libre,  privee,  non  gouvernemen- 
tale;  la  scconde,  que  les  chemins  de  fer  exigent,  soit  pour 
•leur  construction  et  leur  entretien,  soit  pour  leur  exploi- 
tation, une  quantite  de  travail  et  une  serie  d'operations 
incompatibles  avec  les  attributions  de  I'Etat,  et  dont  il  ne 
pourrait  se  charger  sans  que  la  constitution  politique  et 
sociale  fut  radicalement  alteree  et  rendue  impossible.  La 
premiere  de  ces  propositions  est  un  aphorisme  d'economie 
politique,  sur  lequel  nous  croyons  inutile  d'insister.  II  suffit 
d'entendre  les  termes  pour  I'admettre,  le  contraire  impli- 
quant  contradiction.  Quant  a  la  seconde  proposition, 
comme  elle  se  reduit  a  un  fait  d'accroissement  semblable  a 
celui  qui  a  mis  en  evidence  I'utilite  publique  des  chemins 
de  fer,  on  n'a  besoin  pour  s'en  convaincre  que   de  jeter 


(1)  Ibid.,  p.  274. 
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les  yeiix  sur  les  comptes  rendus  des  compagnies,  de  visiter 
les  bureaux,  les  ateliers,  les  gares  ou  cet  accroissement 
eclate  aux  yeux  »  (1). 

On  peut  encore  se  rendre  compte  du  devdloppement 
continu  des  reseaux  ferres  par  le  nombre  de  voyageurs  et 
de  marchandises  qu'ils  transportent.  A  I'origine,  les  che- 
mins  de  fer  ne  transportaient  que  les  charbons  des  mines, 
tandis  qu'une  vingtaine  d'annees  apres,  ils  absorbaient 
une  grande  partie  des  transports  sur  toute  la  surface  du 
pays  et  tendaient  a  en  accaparer  la  presque  totalite. 

Mais  I'incapacite  de  I'Etat  est  de  plus  en  plus  grande, 
au  fur  et  a  mesure  que  se  developpent  les  chemins  de  fer 
et  les  services  qu'ils  rendent.  «  Ces  deux  termes  croissent 
en  raison  egale  et  inverse  I'un  de 'I'autre  »  (2). 

Apres  avoir  ainsi  developpe  les  raisons  qui  militent  en 
faveur  de  son  systeme,  Proudhon  s'applique  a  refuter  le 
principal  argument  des  partisans  de  I'exploitation  des  che- 
mins de  fer  par  I'Etat.  II  explique  qu'on  ne  peut  considerer 
comme  une  preuve  des  capacites  de  I'Etat  le  fait  qu'il  ait 
la  charge  de  I'entretien  des  routes,  des  ports  et  tant  d'autres 
monuments  d'utilite  publique.  Tons  ces  travaux  semblent 
etre  executes  par  I'Etat,  mais  en  realite  ce  sont  des  entre- 
preneurs qui  se  chargent  a  forfait  des  travaux  et  des 
fournitures.  Cela  constitue  la  meilleure  preuve  de  I'inca- 
pacite de  I'Etat,  puisqu'il  n'est  pas  a  meme  de  gerer  les 
choses  qui  lui  appartiennent  deja. 

«   La  question  se  reduit,  ajoute  Proudhon,  a  savoir  si 


(1)  Ibid.,  pp.  270-271. 
{2)  Ibid.,  p.  273. 
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TEtat  ayant  a  construire  et  a  exploiter  des  chemins  de  fer, 
et  devant  a  cet  effet  s'adresser  a  des  entrepreneurs  de  toute 
espece;  pour  les  terrassements,  a  des  entrepreneurs  de 
routes;  pour  les  ouvrages  d'art,  a  des  entrepreneurs  de 
batiments;  pour  les  rails  et  coussinets,  a  des  maitres  de 
forges;  pour  les  'locomotives,  a  des  constructeurs  de  ma- 
chines; pour  les  wagons,  a  des  carrossiers  et  charrons,  etc.; 
si,  disons-nous,  il  ne  ferait  pas  egalement  bien  de  trailer, 
par  voie  de  concession  ou  de  bail,  avec  des  compagnies  de 
commissionnaires,  pour  ce  qui  regarde  la  reception,  I'expe- 
dition  et  la  livraison  des  colis,  I'cncaissement  des  lettres 
de  voiture,  la  recherche  du  trafic,  la  discussion  des  litiges. 
les  actions  judiciaires,  le  service  des  gares,  le  travail  des 
bureaux,  'I'entretien  des  voies,  le  choix  et  la  construction 
du  materiel,  I'economie  du  combustible,  I'organisation  des 
services,  etc.  »  (1). 

D'apres  Proudhon,  cet  abandon  par  I'Etat  de  I'exploita- 
tion  des  chemins  de  fer  entre  les  mains  de  I'industrie  pri- 
vee  est,  en  tons  points,  conforme  au  principe  «  sur  lequel 
repose  le  systeme  social  tout  entier  dans  les  pays  ou  le 
travail  et  I'echange  sont  devenus  libres,  et  oil  I'Etat  pent 
se  definir,  en  consequence,  ^I'expression  et  I'organe  de  cette 
liberie   »  (2). 

Aussi,  il  se  felicite  que  TEtat  ne  se  soit  pas  declare, 
en  1842,  exploitateur  des  chemins  de  fer.  Autrement  «  ...le 
gouvernementalisme  passait  de  la  politique  dans  le  travail, 
les  theories  du  Luxembourg  devenaient  la  religion  de  I'Etat 


(1)  Ibid.,  pp.  272-1273. 

(2)  Ibid.,  p.  272. 
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six  ans  avant  qu'elles  se  produisissent,  et  la  nation  sans 
qu'elle  le  sut,  appartenait  aux  Icariens  »  (1). 

Apres  avoir  fait  I'eloge  de  la  loi  de  1842,  qui  avait  pose 
avec  eclat  le  caractere  public  des  chemins  de  fer  et  en 
meme  temps  leur  caractere  industriel,  et,  par  consequent, 
prive,  Proudhon  constate,  avec  regret,  que  cette  loi  a  ete 
«  etrangement  meconnue  et  deshonoree  »  par  ses  propres 
auteurs,  puisqu'elle  n'a  jamais  ete  appliquee  «  suivant 
I'esprit  et  la  verite  ». 

Pour  citer  un  exemple  :  en  1845,  la  concession  de  la  ligne 
du  Nord  a  Rotschild  freres,  Hottinguer  et  Cie,  fut  faite  en 
violation  de  I'esprit  de  la  loi  de  1842,  grace  a  un  precede 
que  Proudhon  nous  explique  :  «  Un  article  special  autori- 
sant  fie  gouverment,  suivant  les  circqnstances,  a  faire  les 
concessions  en  totalite  ou  en  partie,  c'est-a-dire,  a  charger 
les  compagnies  de  I'indemnite  des  terrains,  des  terrasse- 
ments  et  travaux  d'art,  aussi  bien  que  de  la  pose  des  rails 
et  du  materiel,  la  porte  etait  ouverte  au  dessaisissement  de 
I'Etat  et  a  I'alienation  du  domaine  public  »  (2). 

Un  moment,  la  revolution  de  fevrier  essaya  de  mettre 
un  terme  a  ces  tendances  des  gouvernements  successifs, 
mais  la  Constituante  et  la  Legislation  revinrent  aux  erre- 
ments  du  passe  :  «  ...I'uti'iite  publique  fut  meconnue  en 
haine  des  republicains,  I'interet  general,  de  nouveau  sacri- 
fie,  ou,  ce  qui  revient  au  meme,  ajourne  indefiniment,  et  la 
preponderance  de  I'interet  prive  reconnue  jusqu'a  nouvel 
ordre  apres  le  2  decembre  ». 


(1)  Ibid.,  p.  273. 
.(2)  Ibid.,   p.   274. 
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Quant  au  jugement  severe  de  Proiidhon  sur  la  politique 
imperiale  en  matiere  de  chemins  de  fer,  nous  avons  deja 
€u  roccasion  de  le  rencontrer.  Proudhon,  dans  la  seconde 
partie  de  ce  chapitre,  nous  donne  un  principe  de  tarifica- 
tion  des  chemins  de  fer.  La  loi  de  1842  cree,  nous  i'avons  vu, 
entre  les  compagnies  et  I'Etat,  une  societe  en  participation. 
L'Etat  apporte  aux  compagnies  les  terrains  expropries  au 
nom  des  interets  generaux,  'les  ouvrages  d'art  et  les  terras- 
sements.  Les  compagnies  construisent  le  materiel  roulant, 
posent  les  rails  et  se  chargent  de  I'exploitation.  II  est  juste 
que  chacun  louche  au  prorata  de  ses  apports.  Or,  les  interets 
de  I'Etat  et  ceux  des  compagnies  sont  loin  d'etre  iden- 
tiques.  Les  compagnies  ont  avantage  a  augmenter  les  tarifs. 
L'Etat,  lui,  est  interesse  a  les  voir  baisser,  car  «  il  est  de  la 
nature  du  domaine  public  que  I'usage  des  choses  qui  en 
dependent  soil,  autant  que  possib'le,  gratuit,  et  qu'il  n'y  ait 
de  paye  que  les  services  particuliers  »  (1).  Et,  pour  justifier 
cette  proposition,  I'auteur  accumuie  les  exemples.  C'est  le 
public,  sans  nul  doule  qui  a  fait  les  frais  des  routes,  des 
quais,  des  ports,  des  ponts.  C'est  lui  encore  qui  se  charge 
de  leur  entretien.  Mais  on  le  tient  quitte  de  tout  autre  loyer. 

Quand  on  a  voulu  taxer  les  canaux,  on  s'est  heurte  a  un 
echec.  Pour  quelles  raisons  conserverait-on,  sur  *les  chemins 
de  fer,  un  veritable  droit  de  peage  ?  A  quoi  bon  appauvrir 
le  pays  en  faisant  payer  deux  fois  la  memc  chose  ?  En 
abaissant  par  contre  les  tarifs,  on  exercerait  sur  le  com- 
merce et  I'industrie  une  action  bienfaisante.  C'est  alors 
que  «  les  vins,  les  houilles,  etc.,  quelque  part  qu'ils  dussent 


(1)  IWd.,  p.  260. 
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aller,  ne  couteraient  guere  plus  cher  aiix  consommateurs 
lies  plus  eloignes  qu'a  ceux  qui  habitent  les  lieux  de  pro- 
duction »  (1).  D'autres  avantages  decouleraient  du  bon 
inarche  dans  les  transports.  On  verrait  les  marchandises 
affluer  la  ou  elles  sont  rares.  Les  intermediaires  seraient 
supprimes.  Enfin,  la  France  verrait  ses  produits  profiler 
sur  les  marches  etrangers  d'une  superiorite  incontestable 
et  pourrait  devenir  libre-echangiste. 

Mais  deux  raisons  enipechent  la  realisation  de  ces  re 
formes.  C'est  d'abord  le  peage  «  qui,  dans  une  societe  demo- 
cratique,  n'eut  jamais  du  figurer  sur  les  cahiers  des  charges 
que  pour  memoire,  et  que  le  gouvernement  a  transfere, 
d'un  trait  de  plume,  aux  compagnies,  en  remboursement 
de  quelques  miMions,  echange  d'adhesions  ou  d'in- 
fluences  »  (2).  L'autre  raison  est  le  systeme  desastreux  du 
lourd  materiel  et  des  convois  \ddes.  Sans  le  peage,  ce  sys- 
teme ne  se  serait  d'ailleurs  peut-etre  jamais  etabli. 

Les  conclusions  de  Proudhon  sont  les  suivantes  :  Les  che- 
mins  de  fer  etant  d'utilite  publique,  il  est  naturel  et  neces- 
saire  que  I'Etat  contribue  aux  frais  de  construction.  D'autre 
part,  I'exploitalion  des  chemins  de  fer  devant  appartenir 
a  il'industrie  privee,  il  importe  de  faire  appel  au  plus  grand 
nombre  possible  d'entrepreneurs. 

Enfin,  un  accord  doit  se  faire  entre  les  interets  en  pre- 
sence, ceux  de  I'Etat  et  oeux  des  compagnies,  pour  la  sup- 
pression du  peage  et  la  fixation  d'un  tarif  ne  depassant  pas 
le  prix  de  revient  des  anciens  transports. 


(1)  Ibid.,  p.  2(88. 

(2)  Ibid.,  pp.  2'86j2'&7. 
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Les  saint-simoniens  continuereiit,  sous  Tempire,  leur 
brillante  carriere.  Paulin  Talabot  fut  directeiir  general  du 
Paris-Lyon-Mediterranee;  Didion  occupa  le  meme  poste  a 
la  compagnie  d'Orleans.  Nous  trouvons  Emile  et  Isaac 
Pereire  a  la  fondation  du  Comptoir  d'Escompte  (1848)  et 
du  Credit  MoWlier.  Ce  dernier  etablissement  devait  sub- 
ventionner  la  compagnie  des  chemins  de  fer  du  Midi  et 
s'interesser  aux  voies  ferrees  d'Espagne  et  de  Suisse.  Les 
situations  en  vue  qu'ils  occupaient  dans  les  grandes  compa- 
gnies  dont  ils  avaient  ete  d'abord  les  adversaires,  conti- 
nuerent  a  attirer  aux  saint-sinioniens  de  violentes  critiques. 
Taxile  Delord  ecrivait,  en  1861  :  «  Les  saint-simoniens 
n'ont  pas  tarde  a  revenir  aux  moyens  pratiques  et  a  rentrer 
dans  le  mondc  ou  on  les  reconnait  aisement  a  leur  intel- 
ligence des  hommes  et  des  choses,  a  leur  caractere  aimable 
et  bienveillant,  a  'leur  talent  facile,  spirituel,  leger.  On 
trouve  les  saint-simoniens  dans  tons  les  partis...,  ministores, 
journaux,  grandes  entreprises  flnancieres  et  industrielles, 
theatres,  les  saint-simoniens  sont  partout  »  (1).  Et  il  citait 
cette  anecdote  :  «  Vous  nc  reussirez  pas,  disait-on  derniere- 
ment  a  un  industriel  qui  fondait  une  grande  entreprise, 
vous  n'avez  pas  de  juifs  dans  votre  compagnie. 

—  Rassurez-vous,  repondit-il,  j'ai  deux  saint-simo- 
niens »)   (2). 

Enfantin  etait  particulierement  vise.  On  lui  reprochait 
d'avoir  trouve  une  sinecure  dans  un  conseil  d'administra- 
tion  de  chemins  de  fer  :  «  Oui,  messieurs,  Saint-Paul  s'est 


(1)  Taxile  Delord,  Lcs  troisiemes  pages  du  journal  «  Lr  >>ie('le  « .  1891, 
p.   112. 

(2)  Ibid.,  p.   110. 
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fait  administrateur;  il  passe  tous  les  mois  a  la  caisse;  i'l 
signe  la  feuille  d'emargement  sous  le  pseudonyme  de  Pros- 
per Enfantin  »  (1).  Et  plus  loin  encore  :  «  Raillons  ce  pape 
€n  manches  de  lustrine  qui,  transformant  un  fauteuil  en 
trone,  un  bureau  de  chemins  de  fer  en  Vatican,  propose 
a  Cesar  de  partager  avec  lui  Tempire  du  monde...  En  at- 
tendant, le  saint-simonisine  chante  victoire. .  les  interets 
materiels  passent  avant  les  interets  moraux;  je  suis  la 
religion  de  ce  temps-ci  !  Une  religion,  non  :  une  science, 
a  la  bonne  heure  !  la  science  des  affaires.  Celle-la,  vous  la 
possedez  au  plus  haut  degre,  vous  en  avez  I'instinct  et  le 
genie.  Bourses,  chemins  de  fer,  banques,  societes  en  com- 
mandite, usines-  :  voila  votre  domaine;  n'en  sortez  pas,  si 
vous  voulez  conserver  votre  influence  »  (2). 

Et  Proudhon  voyait  en  Pereire  «  le  representant  et  le 
chef  du  principe  saint-simonien  de  feodalite  industriel'le  » 
qui  regne  aujourd'hui  souverainement  sur  I'economie  na- 
tionale. 

(1)  Ibid.,  p.  114. 

(2)  Ibid.,  p.   117. 


CONCLUSION 


D'etape  en  etape.  nous  avons  siiivi  dans  notre  etude  le 
developpement  des  voies  ferrees  en  France  pendant  la  pre- 
miere moitie  du  XIX<^  sieclc.  Les  discussions  auxquelles  ont 
donne  lieu  leur  etablissement  et  leur  exploitation  nous 
montrent  que  deux  tendances  divisaient  les  hommes  poli- 
tiques  et  les  economistes  d'alors.  Les  uns  voyaient  dans  les 
chemins  de  fer  un  service  public  dont  I'Etat  devait  assurer 
a  ses  frais  le  fonctionnement,  les  autres  consideraient 
I'industrie  ferroviaire  comme  une  exploitation  privee  dont 
les  frais  devaient  etre  supportes  par  les  usagers. 

Ces  deux  tendances  ne  se  firent  point  jour  des  I'origine 
des  chemins  de  fer  fran^ais.  Au  debut,  la  creation  des 
voies  ferrees  ne  souleva  aucun  probleme  d'une  portee 
generate,  car  les  premieres  entreprises  ferroviaires  etaient 
exclusivement  industrielles  et  locales.  Dans  cette  premiere 
periode,  les  chemins  de  fer  etaient  crees  par  concessions 
perpetuelles  et  entierement  aux  frais  des  concessionnaires. 

Ce  n'est  qu'apres  1830  et  lorsque  furent  connus  les  resul- 
tats  satisfaisants  obtenus  sur  les  reseaux  anglais  que  Ton 
comprit  en  France  les  immenses  services  que  les  chemins 
de  fer  pourraient  rendre  au  pays.  Des  ecrivains,  des  eco- 
nomistes, des  ingenieurs  comme  Ad.  Blanqui,  Michel  Che- 
valier, Le  Gallois  s'attacherent  avec  enthousiasme  a  fairc 
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connaitre  au  public  fran^ais  les  resultats  des  experiences 
an^laises  en  matiere  de  chemins  de  fer.  De  meme,  plu- 
sieurs  journaux  de  I'epoque  et  les  revues  traitant  des  ques- 
tions industrielles  donnerent  I'Angleterre  en  exemple.  Le 
parti  socialiste,  qui  venait  d'etre  constitue,  n'hesita  pas  a 
susciter  un  mouvement  d'opinion  favorable  aux  chemins 
aux  chemins  de  fer. 

Mais  c'est  aux  saint-simoniens  que  revient,  pour  une 
large  part,  I'honneur  de  la  creation  des  chemins  de  fer 
fran^ais.  A  leurs  yeux,  le  plus  grand  developpement  pos- 
sible de  la  production  etait  le  but  supreme  de  I'activite 
humaine.  Et  c'est  pourquoi  ils  etendirent  leur  action  dans 
tons  les  domaines  de  I'industrie.  Or,  comme  ils  se  rendaient 
compte  que  I'essor  industriel  etait  en  raison  directe  du 
developpement  des  voies  de  communication,  ils  deman- 
daient  la  creation  de  reseaux  ferres;  ils  voyaient  la  I'ins- 
trument  le  plus  propre  a  developper  en  meme  temps  que 
I'industrie  'I'association  universelle  qu'ils  revaient  d'insti- 
de  fer. 

Nous  les  voyons  done  reclamer  inlassablement,  dans 
leurs  journaux  et  dans  leurs  ecrits,  la  construction  d'un 
reseau  francais  homogene,  faisant  partie  d'un  grand  re- 
seau  europeen.  Nous  les  voyons  en  meme  temps  occupes 
de  savoir  si  I'execution  du  reseau  en  question  sera  confiee 
a  I'industrie  privee  ou  a  I'Etat.  Ils  donnent  leur  preference 
a  cette  derniere  solution  avec  d'autant  plus  de  raison  que 
le  discredit  qui  frappe  a  ce  moment  les  affaires  financieres 
en  France,  rend  les  grandes  entreprises  impossibles  ou 
dangereuses. 

II  faut  toutefois  reconnaitre  que  tous  les  saint-simoniens 
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ne  se  sont  pas  declares,  comme  E,  Pereire  et  Foiirnel,  for- 
mellement  partisans  de  rintervention  de  I'Etat.  Quelques- 
uns  parmi  eiix,  et  notamnient  Laine,  Clapeyron  et  Stephane 
Flachat,  mesurant  toute  la  force  dii  prejuge  anti-etatiste 
repandu  a  leur  epoqiie,  en  etaient  veniis  a  se  contenter, 
pour  I'etablissement  des  reseaux,  d'un  systeme  qui  faisait 
intervenir  a  la  fois  I'industrie  privee  et  I'Etat.  lis  deman- 
daient  I'execution  des  voies  ferrees  par  des  compagnies 
auxquelles  I'Etat  fournirait  une  subvention  sous  forme  de 
primes. 

Apres  I'introduction,  en  1832,  des  locomotives  sur  la 
ligne  de  Saint-Etienne  a  Lyon  et  le  transport  de  voyageurs 
effectue  en  France  pour  la  premiere  fois,  ces  discussions, 
restees  j usque-la  dans  le  domaine  de  la  theorie,  prennent 
pied  dans  celui  de  la  realite.  Desormais,  on  se  rend  parfai- 
tement  compte  que  I'interet  general  est  en  jcu.  Les 
Chambres  commencent  a  s'occuper  timidement  de  la  ques- 
tion. Le  travail  legislatif  accompli  de  1833  a  1837  en  est  la 
preuve.  Les  concessions  accordees  par  le  Par^lement  le  sont 
toujours  d'apres  le  systeme  traditionnel  de  I'adjudication 
et  sans  aucune  subvention  de  I'Etat.  Le  seui  point  sur 
lequel  les  Chambres  out  innove  est  celui  de  la  duree  de  la 
concession  qui  n'est  plus  perpetuelle,  mais  fixee  a  99  ans. 
comme  dans  le  projet  du  2  avril  1835  portant  concession 
du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Saint-Germain,  Nous  avons 
encore  a  cette  epoque  un  projet  Thiers  qui  demande  que 
I'Etat  vienne  au  secours  des  compagnies  et  propose  de 
construire  des  lignes  a  grandes  distances  en  faisant  de 
5'Etat,  comme  en  Amerique,  un  actionnaire  de  I'entreprise 
au  meme  titre  qu'un  particulier. 
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Mais  tous  ces  projets  ne  sont  encore  que  tatonnements 
extremement  timides.  C'est  avec  I'annee  1837  que  les 
Ghambres  commencent  a  s'interesser  reellenient  au  nou- 
nouveau  moyen  de  communication  et  que  de  grands  debats 
parlementaires  fixent  le  statut  des  cliemins  de  fer. 

Thiers,  qui  le  2  fevrier  1836  avail  remplace  de  Broglie 
au  ministere,  ne  conserve  que  six  mois  le  pouvoir.  Le  6  sep- 
tembrc  1836  le  comte  Mole  el  Guizol  forment  le  cabinel, 
mais  I'al'liance  de  ces  deux  hommes  d'Etal  ne  devait  poinl 
durer.  Des  le  15  avril  1837,  la  rupture  a  lieu.  II  se  forme 
alors  centre  le  ministere  une  veritable  coalition  qui  sortira 
victorieuse  en  mars  1839.  Soil  en  raison  de  Fhostilite  de  la 
Chambre,  soil  a  cause  de  la  maladresse  du  gouvernemenl, 
Martin  du  Nord,  ministre  des  Travaux  Publics,  voil  suc- 
cessivement  rcpousser  les  principaux  projets  de  loi  qu'i'l 
presente  pour  satisfaire  aux  vceux  unanimes  en  faveur  des 
chemins  de  fer  et  aussi  pour  eviter  qu'on  souleve  de  dan- 
gereuses  questions  politiques. 

Le  8  mai  1837,  six  projets  sont  deposes  sur  les  bureaux 
de  la  Chambre  des  Deputes  portant  :  pret  de  TElat  aux 
compagnies  Alais-Beaucaire  et  Alais-Grand'Combe;  con- 
cession des  lignes  Mulhouse-Thann,  Paris-Belgique,  Lyon- 
Marseille,  Paris-Orleans.  Cinq  autres  projets  sont  deposes 
'le  3  juin  1837  portant  concession  des  lignes  d'Epinac  au 
Canal  du  Centre,  de  Bordeaux  a  La  Teste,  de  Paris  au 
Havre  et  a  Dieppe,  de  Paris  a  Tours  et  pret  a  la  compagnie 
Andrezieux-Roanne. 

Martin  du  Nord,  voyant  que  les  paitisans  des  compagnies 
I'emportent  dans  les  cercles  d'economistes,  dans  les  milieux 
d'hommes  d'affaires,  dans  la  presse  presque  toute  entiere, 
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propose  le  systeme  de  la  concession.  Peut-etre  commit-ii, 
comme  on  le  lui  a  reproche,  la  maladresse  de  paraitre 
ceder  contre  son  gre  a  la  pression  de  I'opinion  publique, 
Quoiqu'il  en  soil,  "la  Chambre  refusa  de  voter  les  projets 
concernant  les  lignes  les  plus  importantes  :  de  Paris  a  *la 
frontiere  de  Belgique,  de  Lyon  a  Marseille,  de  Paris  a 
Orleans,  de  Paris  an  Havre  et  a  Dieppe,  de  Paris  a  Tours, 
les  jugeant  insuffisamment  etudies.  Pour  le  gouvernement 
cet  echec,  comme  les  discours  prononces  lors  de  la  discus- 
sion generale  des  16,  19  et  20  juin  1837  indiquait  que  la 
Chambre  voulait  voir  I'Etat  se  charger  de  'I'entreprise. 
Alors,  afin  de  mettre  sa  responsabilite  a  convert,  il  prit  soin 
de  nommer  une  commission  extraparlementaire  de  16 
membres.  II  esperait  ainsi  pouvoir  se  presenter  a  la 
Chambre  a  I'abri  d'avis  competents  et  fort  d'un  appui  d'un 
certain  nombre  de  deputes  eux-memes.  Cette  commission 
se  pronon^a  pour  le  partage  des  travaux  entre  I'Etat  et  les 
compagnies,  mais  I'entente  ne  put  se  faire  sur  le  detail  de 
la  repartition.  Toutefois  les  membres  de  la  commission 
tomberent  d'accord  pour  reserver  a  I'Etat  'les  trois  grandes 
lignes  Paris-Belgique,   Paris-Marseille,   Paris-Orleans. 

Docile  a  cet  avis,  le  15  fevrier  1838,  Martin  du  Nord 
deposa  un  vaste  projet  de  chemins  de  fer  portant  classe- 
ment  des  grandes  lignes  dont  I'execution  serait  confiee  a 
I'Etat.  Ces  lignes  reliaient  Paris  a  Douai,  Paris  a  Rouen, 
Paris  a  Orleans  et  Avignon  a  Marseille. 

La  commission  comprenait  les  principaux  chefs  de  I'op- 
position  :  Duvcrgier  de  Hauranne,  Odi'lon  Barrot,  Thiers, 
Billault,  Berryer,  de  Remusat,  Arago.  Ce  dernier  fut  nomme 
rapporteur.  Le  rapport  d'Arago  prenait  le  contrcpied  de 
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I'expose  des  motifs.  II  condamnait  en  particulier  «  I'esprit 
de  monopole  qui  domine  trop,  evidemment,  I'administra- 
tion  fran^aise  »  et,  repoussant  i'intervention  de  I'Etat,  il 
se  pronon^ait  pour  la  concession  directe. 

Devant  I'opposition  de  la  Chambre,  le  gouvernement 
proposa  une  transaction  et  ne  reclama  plus  pour  'I'Etat  que 
les  lignes  Paris-Belgique  et  Avignon-Marseille.  Cette  con- 
cession ne  suffit  point  a  desarmer  la  Chambre  et  apres  les 
discussions  des  7,  8,  9  et  10  mai  le  projet  de  loi  fut  rejete 
par  196  voix  contre  69, 

Cedant  encore  une  fois,  Martin  du  Nord  deposa  le  26  mai 
1838,  deux  projets  concedant  a  des  compagnies  les  lignes 
Paris-Le  Havre  et  Paris-Orleans,  projets  que  cette  fois-ci 
les  Chambres  ne  purent  refuser. 

Les  compagnies  se  presenterent  en  grand  nombre  pour 
obtenir  des  concessions.  On  aurait  pu  croire  que  I'esprit 
d'association  allait  triompher  en  France  comme  en  Ang'Ie- 
terre.  Mais  la  crise  de  1839  devait  briser  cet  enthousiasme. 
S'abattant  sur  les  societes  en  commandite,  elle  atteignit 
en  particulier  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  et  celles- 
ci  se  vircnt  contraintes  d'implorer  I'aide  de  I'Etat.  Leurs 
partisans  rendirent  le  gouvernement  responsable  de  la 
crise,  I'accusant  d'avoir  impose  des  conditions  troj)  rigou- 
reuses.  Seule  une  alliance  loyale,  equitable  entre  I'Etat  et 
I'induslrie  privee  pourra,  disaient-ils,  restaurer  le  credit 
et  ressusciter  la  confiancc  en  I'oeuvre  nationale  des  chemins 
de  fer. 

C'est  dans  cet  esprit  que  les  Chambres  votent  les  projets 
deposes  le  4  juin  1839  par  Dnfaure,  ministre  des  Travaux 
Publics  dans  le  cabinet  Soult.  On  accueille  sans  difficulte 
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un  projet  portant  quelques  modifications  deslinees  a  facili- 
ter  'la  construction  a  la  compagnie  concessionnaire  de  la 
ligne  Bordeaux-La  Teste.  La  compagnie  Paris-Orleans  est 
autorisee,  en  raison  de  ses  embarras  financiers,  a  ne  cons- 
truire  que  jusqu'a  Juvisy  sans  encourir  de  decheance.  Un 
pret  de  cinq  millions  est  accorde  a  la  compagnie  de  Paris 
a  Versailles  (rive  gauche), 

Enfin,  le  10  juillet,  le  ministre  depose  le  projet  d'une  loi 
de  principe  autorisant  les  modifications  aux  cahiers  des 
charges  des  concessions.  Ce  projet  est  pleinement  accepte. 

Le  besoin  se  faisant  sentir  de  prendre  des  mesures  plus 
radicates,  Dufaure  tient  a  s'entourer,  comme  I'avait  fait 
Martin  du  Nord,  de  I'avis  de  personna'lites  autorisees  ei 
pour  cela  il  reunit  a  la  fin  de  1839  une  commission  extra- 
parlementaire.  Celle-ci  se  prononce  contre  tout  systeme 
absolu.  L'Etat  ne  doit  pas  etre  I'unique  constructeur  des 
chemins  de  fer.  II  ne  doit  pas  non  plus  etre  exclu  de  Ten 
treprise.  Les  lignes  liees  a  de  grands  interets  politiques  ou 
commerciaux  lui  reviennent  de  droit.  Et  il  en  ira  de  meme 
toutes  les  fois  que  'les  compagnies  ne  presenteront  pas  les 
garanties  suffisantcs.  Pour  les  lignes  qui  lui  seront  ainsi 
confiees  I'Etat  dcvra,  en  general,  se  borner  a  J'execution  do 
I'infrastructure.  Les  concessionnaires  se  chargeront  de  la 
suprastructure.  La  commission  examine  ensuite  les  diverses 
formes  que  pourrait  revetir  le  concours  financier  de  I'Etat 
dans  la  construction  des  lignes  entreprises  par  I'industrie 
privee  :  subvention,  pret,  souscription  d'actions  et  garan- 
ties d'interet,  et  elle  prepare  ainsi  la  loi  de  1842. 

Durant  les  annees  1840  et  1841,  les  inquietudes  que  fait 
naitre     la     question     d'Orient     occupent     I'attention     des 
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Chambres.  Cependant  nous  voyons  en  1840  le  comte  Jau- 
bert,  ministre  des  Travaux  Publics  sous  le  ministere  Thiers, 
faire  allouer  une  garantie  d'interets  a  la  compagnie  Paris- 
Orleans,  des  prets  aux  compagnies  Strasbourg-Bale,  An- 
drezieux-Roanne,  et  obtenir  pour  I'Etat  la  construction  des 
lignes  de  Montpellier  a  Nimes  et  de  Lille  et  Valenciennes 
a  la  frontiere  bdlge. 

La  loi  du  11  juin  1842,  que  Ton  a  appelee  la  charts  des 
chemins  de  fer,  marque  une  date  capitale  dans  I'histoire 
des  voies  ferrees  en  France.  Cette  loi  consacre  un  regime 
transactionnel  entre  I'execution  par  I'Etat  et  I'execution 
par  les  compagnies.  Le  reseau  adopte  part  de  Paris  et  se 
dirige  vers  le  littoral  de  la  Manche,  de  I'Ocean  et  de  la 
Mediterranee,  vers  ies  frontieres  de  Belgique  et  d'Espagne. 
L'Etat,  les  departements  traverses,  les  communes  interes- 
sees  et  I'industrie  privee  doivent  apporter  leur  concours  a 
I'execution  de  ces  lignes.  L'Etat  prend  a  son  compte  I'in- 
frastructure.  II  fait  les  frais  des  ouvrages  d'art  et  des 
terrassements.  II  se  charge  du  montant  des  indemnites  dues 
pour  les  terrains  et  les  baliments  dont  I'occupation  sera 
jugee  indispensable.  Toutefois  les  departements  et  les 
communes  doivent  contribuer  jusqu'a  concurrence  des 
deux  tiers  au  paiement  de  ces  indemnites.  La  voie  de  fer, 
les  frais  d'entretien  et  de  reparation  du  chemin  de  fer,  de 
ses  dependances  et  de  son  materiel  restent  a  'la  charge  des 
compagnies  auxquelles  I'exploitation  est  donnee  a  bail.  A 
I'expiration  du  bail,  la  compagnie  sera  remboursee,  apres 
expertise,  -par  celle  qui  lui  succedera,  de  la  valeur  de  la 
voie  de  fer  et  du  materiel.  Cette  loi  devait  subir  de  nom- 
breux  temperaments.  Le  19  juillet  1845  une  loi  nouvelle 
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dispense  les  departements  et  les  communes  dii  rembourse- 
ment  des  deux  tiers  du  prix  des  terrains  traverses.  Telle  est 
dans  ses  grandes  lignes  I'oeuvre  legislative  de  la  Monarchic 
de  Juillet  en  matiere  de  chemins  de  fer.  Nous  avons  ana- 
lyse les  principaux  ouvrages  publics  durant  cettc  periode. 
Les  idecs  de  Michel  Chevalier,  de  Blanqui  et  de  Dunoyer 
nous  ont  particulierement  retenus.  Nous  avons  vu  les  saint- 
simoniens,  irrites  d'une  inaction  qui  compromettait  la 
cause  des  chemins  de  fer  en  France  donner  de  leur  per- 
sonne,  demander  des  concessions  et  fonder  eux-memes 
d'importantes  Compagnies.  Par  leur  action  personnelle, 
comme  par  leurs  ecrits,  ils  contribuent  puissamment  a 
I'essor  des  voies  ferrees.  II  va  sans  dire  que  les  situations 
enviees  qu'ils  occupent  leur  valent  de  dures  critiques.  On 
leur  tient  rigueur  d'avoir  pris  aussi  facilement  leur  parti 
des  lois  en  cours,  eux  qui,  pour  la  plupart,  avaient  preche 
I'abo'lition  de  Theritage  et  I'intervention  exclusive  de  I'Etat 
en  inatiere  de  chemins  de  fer. 

Avec  la  crise  financiere  de  1847  et  I'agitation  politique 
qui  precede  la  revolution  de  1848,  la  question  des  chemins 
de  fer  entre  dans  une  nouvelle  phase.  Le  parti  demo- 
crate,  croyant  voir  dans  le  systeme  des  concessions  aux 
compagnies  la  principale  cause  de  I'agiotage  qui  regnait 
alors  dans  le  domaine  industriel,  s'etait  eleve  contre 
ce  systeme  et  contre  I'intrusion  des  compagnies  toutes- 
puissantes  dans  les  ministeres,  Le  Conseil  d'Etat,  les 
Chambrcs,  les  Tribunaux,  la  Cour  et  la  Pressc.  Les  demo- 
crates  voyaient,  comme  le  disait  Louis  Blanc,  dans  les 
compagnies  une  nouvelle  feodalite  qui  allait  courber  le 
pays  sous  un  joug  dore  plus  difficile  a  briser  que  celui  de 
rancienne  feodalite. 
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Ces  idees  se  propagerent  avec  rapidite.  En  1848,  dans  un 
projet  de  decret,  Enfantin  demanda  que  les  chemins  de  fer 
qui  se  trouvaient  entre  'les  mains  des  compagnies  reviennent 
a  I'Etat.  Mais  sa  proposition  souleva  des  protestations, 
meme  parmi  les  saint-simoniens  qui  avaient  obtenu  des 
concessions.  Des  economistes,  comme  Michel  Chevalier, 
combattirent  le  principe  du  rachat  dans  lequel  ils  discer- 
naient  un  sentiment  hostile  a  la  liberte.  Pour  eux,  le  gou- 
vernement  non  seulement  n'etait  pas  encore  capable  d'ex- 
ploiter  les  chemins  de  fer,  mais,  la  situation  difficile  du 
Tresor  ne  'lui  permettait  meme  pas  d'operer  le  rachat. 

Lorsqu'en  avril  1848  les  employes  de  chemins  de  fer 
deciderent  de  ne  reconnaitre  que  I'autorite  du  gouverne- 
ment,  celui-ci,  par  un  decret  en  date  du  4  avril,  pla9a  sous 
le  sequestre  de  I'Etat  les  chemins  de  fer  de  Paris  a  Orleans 
et  du  Centre,  alleguant  que  les  compagnies  n'avaient  pas 
un  pouvoir  suffisant  pour  assurer  le  service  des  transports. 

Un  mois  plus  tard,  le  ministre  des  Finances  Duclerc  vint 
presenter  devant  I'AsseniMee  Nationale  iin  projet  de  loi 
demandant  le  rachat  de  toutes  les  actions  de  chemins  de  fer 
pour  de  nombreuses  raisons  politiques  et  economiques. 
Mais  rAssemblee  Nationale  avail  beaucoup  evolue  depuis 
le  15  mai,  jour  ou  elle  avail  ete  attaquee  par  les  revolution- 
naires,  et  son  Comite  des  Finances  combattit  ce  projet. 
Quelques  ecrivains  prirent  la  meme  attitude.  Godin,  notam- 
ment,  dans  les  «  Observations  sur  le  projet  d' expropriation 
des  chemins  de  fer  »  souligna  tons  les  a  vantages  de  Vex- 
ploitation  des  chemins  de  fer  par  les  compagnies. 

Aussi  lorsque  le  projet  du  gouvernement  vint  devant  les 
representants  du  pays,  en  juin  1848,  il  trouva  de  nombreux 


—  305  — 

adversaires.  Morin  le  combattit  parce  qu'il  voyait  dans 
I'Etat  un  mauvais  administrateur,  faisant  plus  de  depenses 
que  les  compagnies.  Pour  Cordier,  le  projct  de  rachat  etait 
illegal  et  ruineux.  Quant  a  Montalembert,  il  le  repoussait 
au  nom  de  I'esprit  d'association.  Seuls  Galy-Calazal  et 
Malhieu  de  la  Drome  le  soutinrent,  le  premier  avec  I'inten- 
tion  d'empecher  les  compagnies,  maitresses  des  tarifs,  de 
devenir  aussi  maitresses  de  la  production,  Tautre  dans 
I'interet  de  la  defense  du  pays  en  cas  de  guerre. 

Mais'J'emeute  arreta  la  discussion.  Et  lorsque  le  calme  fut 
retabli  le  general  Cavaignac,  devenu  President  du  Conseil, 
retira  le  projet.  La  question  du  rachat  se  posa  de  nouveau 
avec  la  liquidation  du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Lyon,  liqui- 
dation rendue  necessaire  par  les  mauvais  resultats  de  cette 
entreprise.  Le  5  aout,  le  gouvernement  proposa  a  I'Assem- 
blee  Nationale  la  reprise  de  possession  par  I'Etat  de  cette 
ligne,  moyennant  indemnite  pour  la  compagnie.  Soutenue 
par  Victor  Lefranc  et  Wolowski,  la  reprise  fut  decidee  par 
la  loi  du  17  aoiit  1848. 

Pour  I'execution  du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Lyon  le 
gouvernement  deposa  le  18  juin  1849  un  projet  de  loi  pro- 
posant  une  allocation  de  sept  millions.  Le  rapport,  redige 
par  Lestiboudois,  examinait  les  avantages  qu'on  pouvait 
faire  valoir  en  faveur  de  la  construction  et  de  I'exploitation 
soit  par  I'Etat,  soil  par  les  compagnies;  et  il  reconnaissait 
le  bien-fonde  de  nombreuses  objections  contre  les  compa- 
gnies, mais  se  prononcait  neanmoins  en  faveur  de  I'ex- 
ploitation privee  des  reseaux,  parce  que  le  systeme  de  la 
concession  n'etait  incompatible  avec  aucune  forme  de  gou- 
vernement.   II    faisait    valoir    que    le    gouvernement,    s'il 
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excluait  a  priori  ce  systeme,  supprimerait  les  activites  et 
les  initiatives  individuelles;  que  les  compagnies  cons- 
truisent  inieux  et  a  meilleur  marche.  Enfin,  il  itisistait  sur 
'I'inconvenient  qu'il  y  aurait  pour  I'Etat  a  entrer  en  concur- 
rence avec  les  industries  privees;  et  il  encourageait  le  gou- 
vernement  a  garder,  liberees  et  disponibles,  ses  ressources 
financieres  et  les  sommes  considerables  dont  il  pourrait 
avoir  besoin  aux  heures  de  crises  interieures  ou  exterieures. 

Apres  les  elections  du  13  mai  1'849,  qui  donnent  la  majo- 
rite  aux  partis  de  droite,  TAssemblee  Nationale  se  livre  a 
une  reaction  violente.  On  en  ressent  le  contre-coup  dans  les 
discussions  auxquelles  donnent  lieu  le  pro  jet  de  loi  portant 
allocation  d'une  garantie  d'interet  a  la  compagnie  de  Mar- 
seille a  Avignon,  la  loi  portant  prorogation  des  concessions 
des  chemins  de  fer  de  Tours  a  Nantes  et  d'Orleans  a  Bor- 
deaux, celle  qui  accorde  la  garantie  d'interet  a  la  compagnie 
concessionnaire  du  chemin  de  fer  de  Versailles  a  Rennes; 
enfin  celle  qui  accorde  I'adjudication,  avec  subvention,  du 
chemin  de  fer  de  Lyon  a  Avignon. 

Le  coup  d'Etat  du  2  decembre  marque  une  date  impor- 
tante  dans  Thistoire  des  chemins  de  fer.  Louis-Napoleon, 
d'abord  President  de  la  Republique,  puis  Empereur  apres 
le  plebiscite  du  21  novembre  1852,  exerce  une  influence 
personnelle  considerable  sur  I'essor  des  voies  ferrees.  Le 
Senatus-consulte  du  25  decembre  1852  donne  au  chef  de 
I'Etat  le  droit  d'ordonner  par  simples  decrets  toutes  les 
entreprises  d'interet  general.  Seules  doivent  etre  soumises 
aux  deputes  les  conventions  imposant  le  concours  financier 
du  Tresor. 

De  3.000  kilometres  exp'loites  en  1852,  la  longueur  des 
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lignes  passe  a  6.500  en  1856.  Aussi  ne  soyons  pas  etonnes 
de  voir  rEmpereur  recevoir  de  la  part  des  saint-simoniens 
un  accueil  enthousiaste.  lis  voient  en  lui  le  «  saint-simo- 
nisme  courdnne  ».  Michel  Chevalier,  d'abord  partisan  de 
I'intervention  de  I'Etat  en  matiere  de  chemins  de  fer,  avait 
ensuite  ^crit  dans  ses  «  Lettres  siir  VOrganisation  du  Tra- 
vail »  un  elogc  de  la  libre  concurrence.  Mais  I'arrivee  au 
pouvoir  de  Napoleon  III 'lui  rend  confiance  dans  I'interven- 
tion de  I'Etat. 

La  politique  ferroviaire  de  I'Empire,  adversaire  des 
fractionnements,  encouragea  dans  une  certaine  mesure  la 
fusion  des  compagnies.  Cette  fusion  eut  I'avantage  de  dimi- 
nuer  les  frais  generaux  et  de  restreindre  la  concurrence. 
De  plus,  les  grandes  compagnies,  jouissant  d'un  credit 
considerable,  purent  lancer  leurs  emprunts  sans  difficult^. 
Toutefois  craignant  que  certaines  d'entre  elles  devenues 
trop  puissantes,  par  un  monopole  dangereux,  ne  nuisissent 
au  commerce  et  a  I'industrie,  le  gouvernement  refusa  de 
laisser  la  ligne  d'Orleans  et  du  Centre  fusionner  avec  celle 
de  Paris  a  Lyon  et  a  la  Mediterranee. 

La  duree  des  concessions,  notablement  augmentee.  fui 
portee  a  99  ans.  «  II  faut  du  temps  aux  capitaux  pour  de- 
venir  feconds,  »  disaient  les  partisans  des  concessions  a 
longue  echeance.  En  1857,  2.586  kilometres  de  voies  ferrees 
furent  concedes. 

Mais,  vers  la  fin  de  I'annee,  eclata  une  grave  crisc  flnan- 
ciere  precedee  par  plusieurs  recoltes  desastreuses.  Les 
titres  des  compagnies  commencerent  a  baisser,  baisse  a 
'laquelle  I'agiotage  effrene  sur  les  actions  de  chemins  de 
fer  n'etait  pas  etranger.  Certains  envisageaient  la  possibi- 
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lite  du  rachat.  Enfantin,  dans  une  «  Note  a  sa  Majeste 
VEmpereur  »,  proposa  de  remplacer  les  compagnies  con- 
cessionnaires  par  des  compagnies  fermieres.  Les  compa- 
gnies demanderent  alors  au  gouvernement  de  leiir  venir  en 
aide,  et  satisfaction  leur  fut  donnee  par  les  conventions  du 
11  juin  1859  passees  avec  les  compagnies  d'Orleans,  de  Pa- 
ris-Lyon-Mediterranee,  du  Dauphine,  de  I'Est,  des  Ar- 
dennes, de  rOuest,  du  Midi.  Ces  conventions  dans  leurs 
grandes  lignes  prolongeaient  la  duree  des  concessions  et, 
distinguant  I'ancien  reseau  construit  avant  1857  et  le  nou- 
veau,  faisaient  beneficier  celui-ci  d'une  garantie  d'interets 
pendant  50  annees  a  courir  du  I'''  Janvier  1865.  Par  ces  con- 
ventions, I'Etat,  a-t-on  pu  dire,  acceptait  resolument  la 
solidarite  des  compagnies  et  se  faisait  leur  associe. 

Cette  conception  prevaudra  malgre  les  modifications 
apportees  par  les  conventions  accessoires  de  1863  et  de 
1868,  jusqu'au  plan  Freycinet  et  aux  conventions  de  1883 
qui  consacreront  le  statut  des  compagnies,  auquel  la  loi  de 
1921  ne  porte  aucune  atteinte  sericuse. 
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